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Voor mij stond als kind reeds vroeg vast wat ik later wilde gaan doen: ‘varen’. Na de 
lagere school werd dan ook de steven gewend richting de Kust- en Binnenvaartschool te 
Harlingen.1 Het vak ‘Wetten, reglementen en scheepspapieren’ had al snel mijn 
bijzondere interesse. Deze interesse heeft stand gehouden; nog steeds ben ik 
geïnteresseerd in wet en regelgeving, speciaal in alles wat met de (internationale) 
binnenvaart te maken heeft. Wat ook snel duidelijk werd is, dat de regelgeving 
betreffende de binnenvaart - buiten de Rijn – een  nationale aangelegenheid was. De 
regels met betrekking tot de binnenvaart leken wel een lappendeken. In 1965 – in dit 
jaar ben ik gaan varen - kwam de constatering dat het internationaal niet anders was. 
Ieder land had het op zijn eigen wijze geregeld. De uitzondering op de regel was het 
Rijnvaartregime. Op de conventionele Rijn was het overzichtelijk:daar was de Herziene 
Rijnvaartakte (hierna AvM) met de Centrale Commissie voor de Rijnvaart (CCR)2 en 
de door haar vastgestelde regelgeving van kracht. Het contrast was groot als een schip 
via Lobith of via Emden (West-)Duitsland binnenvoer. Bij de grenspassage te Lobi
moest het schip zijn voorzien van een Certificaat van Onderzoek en de schipper van een 
Rijnschipperspatent voor het te bevaren rivierdeel, via Emden werd niets van dat alles 
vereist. 
th  
                                                
Met een onderbreking van enkele jaren heeft mijn gehele arbeidzame leven in het teken 
van de scheepvaart gestaan. Eerst als deelnemer via de internationale tankvaart, om later 
als toezichthouder/ handhaver de bedrijfstak van de andere zijde te ervaren. Tijdens 
deze periode kwam ik tot de conclusie dat er sinds mijn  schooltijd veel was verbeterd, 
maar dat op andere punten – zowel nationaal als internationaal - de lappendeken nog 
steeds bestond. 
 
1 Dit was één van de vier scholen van de Stichting Koninklijk Onderwijsfonds voor de Scheepvaart te 
Amsterdam. 
2 De afkorting CCR zal ik gebruiken indien ik de organisatie bedoel. Als ik de afkorting CC – die later 
nog zal voorkomen - gebruik doel ik op de situatie dat de commissarissen tezamen de Centrale 






In hoofdstuk 1 wordt aandacht besteed aan hoe de situatie op de Nederlandse 
binnenvaart was rond 1965 en de ontwikkelingen tot 2009. In hoofdstuk 2 komt het 
Rijnregime aan de orde. Eerst zal iets worden gezegd over de ontstaansgeschiedenis. 
Dan zal er achtereenvolgens aandacht zijn voor de CCR, de bevoegdheden van de CC. 
Aansluitend gaat het in hoofdstuk 3 over de EU en haar binnenvaartbeleid. Daarna komt 
in hoofdstuk 4 het aggregaat tussen de CCR en de EU aan de orde. Tenslotte komen dan 
in hoofdstuk 5 de samenvatting, conclusie en aanbevelingen aan de orde. 
 
1.1.3 Nautische regels 
De nationale regelgeving betreffende de binnenvaart kenmerkte zich door een 
verscheidenheid aan wettelijke grondslagen. Iedere categorie regelgeving was 
gefundeerd op zijn eigen wet. De regelgeving omstreeks 1960 was grofweg te verdelen 
in vier groepen: vaarregels, politiebepalingen, regels voor het vervoer van gevaarlijke 
stoffen en technische eisen voor een tweetal type schepen. De algemene vaarregels 
stonden in het Binnenaanvaringsreglement (BAR)3, met een aanvullend reglement per 
vaarweg. Voor de politiebepalingen was het net zo: op Rijkswater was het Algemeen 
Politiereglement voor Rijkskanalen van kracht met een aanvulling door ieder zichzelf 
respecterende vaarwegbeheerder.4 
Op de Rijn was het  Reglement van Politie voor de Rijnvaart (RPR), wat naast 
vaarregels ook de politiebepalingen bevatte, van kracht.5 
 
1.1.4 Gevaarlijke stoffen 
Voor het binnenlandse vervoer van gevaarlijke stoffen was in 1963 net de Wet 
Gevaarlijke Stoffen aangenomen.6 Hoewel reeds in 1933 een verdrag was gesloten voor 
het vervoer van gevaarlijke stoffen, waarin de deelnemende landen zich verplichtten 
                                                 
3 Dit reglement steunt op de Wet van 15 april 1891, Stb. 1891, nr. 91. Vastgesteld bij KB van 28 augustus 
1926, Stb. no. 317. Gewijzigd bij KB van 24 juli 1935, Stb. 426 
4 Dit reglement steunt op de WET van 28 februari 1891, Stb. 1891, nr. 69. Besluit van 13 augustus 1891, 
Stb. 1891, nr. 158. KB van 5 februari 1879, Stb. 1879,  no. 30. Laatstelijk gewijzigd bij Stb. 1936, no. 
564,  
5 Vastgesteld bij KB van 14 augustus 1954, Stb. no. 376.  




gelijkluidende voorschriften uit te vaardigen.7 Internationaal was het vervoer van 
gevaarlijke stoffen niet veel beter geregeld dan de rest van de regels die betrekking 
hadden op de binnenvaart. Het Internationaal Reglement nopens het vervoer van 
brandbare vloeistoffen op de binnenwateren is bij KB van 18 december 1948 alleen van 
kracht verklaard op de conventionele Rijn in Nederland. De Nederlandse 
ontwerpregeling kreeg de naam Reglement brandbare vloeistoffen binnenvaart. Naast 
dit reglement golden er nog aparte regels voor het vervoer van licht ontvlambare, niet 
ontplofbare stoffen en bijtende en giftige stoffen op de Rijn.8  
 
1.1.5 Vakbekwaamheid 
In Nederland werd men schipper in de praktijk. Het vak werd geleerd van vader op zoon 
of van schipper op knecht. Wilde een Nederlandse schipper kunnen deelnemen aan de 
Rijnvaart dan werden aan hem wel vakbekwaamheidseisen gesteld. Reeds in de Mainzer 
Rijnvaartakte – ook wel Akte van Mainz genoemd - werd geëist dat een Rijnschipper in 
het bezit was van een Rijnschipperspatent (hierna Rijnpatent).9 Nederland voerde bij 
KB van 7 juli 1831 deze verplichting in.10 Sinds het Verdrag van Versailles  mogen ook 
in niet-oeverstaten Rijnpatenten worden afgegeven.11 Voor het contrast: het eerste 
binnenlandse vaarbewijs stamt uit 1992. 
 
1.1.6 Technische eisen 
Aan Nederlandse binnenvaartschepen werden op een tweetal uitzonderingen na  geen 
technische eisen gesteld. De eerste uitzondering was gebaseerd op de Wet Openbare 
Vervoermiddelen van 23 april 1880.12 Het op deze wet gebaseerde KB van 31 juli 1880, 
laatstelijk gewijzigd 28 februari 1967, bevat bepalingen ter verzekering van de 
                                                 
7 Op 31 oktober 1933 werd te ‘‘s-Gravenhage door vertegenwoordigers van Nederland, België, Duitsland, 
Frankrijk en Zwitserland een verdrag ondertekend, waarbij de veiligheidsvoorschriften nopens het 
vervoer van brandbare vloeistoffen op de binnenwateren internationaal werd geregeld. 
8 De bepalingen voor het vervoer van bijtende en vergiftigde stoffen op de Rijn zijn in Nederland 
bekrachtigd bij KB van 24 augustus 1900. De bepalingen voor het vervoer van licht ontvlambare, niet 
ontplofbare stoffen op de Rijn zijn bekrachtigd bij KB van 23 maart 1903. 
9 Kleijn 1962, p. 235. 
10 Stb. 1831, nr. 327. 
11 Stb. 1924, nr. 617. Hiermee is Protocol nr. 44 van de CCR gerealiseerd in Nederland. 
12 Deze wet is mede van toepassing op vaartuigen, bestemd om geregeld langs een bepaalde weg de 
personen, die zich daartoe aanmelden, te vervoeren, en op vaartuigen met andere bestemming, indien zij 




veiligheid der reizigers met openbare middelen van vervoer.13 Daarnaast moeten nog de 
Verenwet en het Veiligheidsbesluit Binnenvaart genoemd worden.14 Deze wetgeving 
ziet wel toe op de veiligheid van personen, maar stelt niet direct technische eisen aan het 
vaartuig dat hen vervoert. De tweede uitzondering heeft betrekking op vaartuigen die 
speciaal zijn ingericht voor het vervoer van brandbare vloeistoffen. Dit type schepen 
moest voorzien zijn van een bijzonder certificaat, wat na onderzoek van het vaartuig 
afgegeven was door het Hoofd van de Scheepvaartinspectie.  
Voor de Rijnvaart golden al speciale technische eisen vanaf 1831. Het zogenoemde 
Rijnscheepspatent, in het schippersjargon het Certificaat van Onderzoek (hierna CvO) 
genoemd.15 In het kader van het CvO moest de eigenaar van elke sleepboot en die van 
ieder ander vaartuig met een laadvermogen of een waterverplaatsing van 15 ton of meer, 
alvorens zijn vaartuig de eerste reis op de Rijn ondernam, zich voorzien van een 
verklaring dat het vaartuig de nodige hechtheid en het vereiste tuig bezat voor de vaart 
op dat gedeelte van de rivier, waarvoor het bestemd was. De eisen werden toen 
beschreven in het Reglement betreffende het onderzoek van vaartuigen en vlotten. Ook 
de naam van dit reglement is gemoderniseerd en heet nu Reglement onderzoek schepen 
op de Rijn (ROSR).16 Hiervoor was toentertijd in Nederland te Amsterdam, Dordrecht  
en Rotterdam een Commissie van Deskundigen aangewezen.17 Thans wordt een CvO 
afgegeven door de inspecteur-generaal van de Inspectie Verkeer en Waterstaat.18  
1.2 Ontwikkelingen 
Zowel nationaal als internationaal hebben er belangrijke ontwikkelingen 
plaatsgevonden. Onder het regime van de Verenigde Naties kwam er een belangrijke 
aanzet voor een uniforme Europese vaarwegreglementering. De Economische 
Commissie voor Europa der Verenigde Naties (ECE) was de motor tot een uniformering 
van de vaar(politie)reglementen. Het “Code Européen des voies de navigation intérieure 
(CEVNI) werd vastgesteld, en werd steeds verder uitgebouwd en herzien. Pas bij de 
                                                 
13 Kamerstuk II 13978, nr. 4. 
14 Verenwet Stb. 1921, nr. 838, laatstelijk gewijzigd Stb. 1958, nr. 296; Dit besluit is gebaseerd op de 
Veiligheidswet uit 1943, Stb. 1934, nr. 352, laatstelijk gewijzigd bij Stb. 1971, nr. 225. Het besluit is 
gepubliceerd in Stb. 1943, nr. 161, gewijzigd Stb. 1971, nr. 225. 
15 Kleijn, 1962, p. 244 en 225. 
16 http://www.ccr-zkr.org, bezocht op 22 februari 2009. 
17 Zie noot 15. 




geboorte van het Binnenvaartpolitiereglement (BPR) in 1983 heeft Nederland rekening 
gehouden met deze ontwikkeling.19 Thans is het negende wijzigingsbesluit van dit 
reglement van kracht.20 
De CCR had reeds op 1 oktober 1970 naar voorbeeld van het CEVNI een nieuw RPR 
tot stand gebracht. Dit is na publicatie in 1972 in Nederland van kracht geworden.21 
Thans is het RPR 1995 van kracht22.  
Sinds 1 januari 1958 kende ook het verdrag tot oprichting van de Europese 
Gemeenschap een vervoerstitel, waarvan de invloed op de binnenvaart steeds groter 
werd. 
 
1.2.1 Technische eisen 
Ter realisatie van technische eisen aan binnenvaartschepen heeft de Nederlandse 
wetgever in 1975 een wetsvoorstel ingediend met als titel Binnenschepenwet.23 Deze 
wet en het daarop gebaseerde Binnenschepenbesluit is de eerste integrale regeling 
waarin aan de Nederlandse binnenvaartvloot – uitgezonderd de Rijnvaart - technische 
eisen worden gesteld. Gelijktijdig – in het zelfde wetsvoorstel – kwam er ook een 
regeling betreffende de bekwaamheidseisen van de schipper. Deze regeling ging zelfs 
verder dan het Rijnvaartregime: er werden ook bekwaamheidseisen voorgesteld voor de 
roerganger.24 De volgende stap was de invoering van de Binnenvaartwet,25 welke onder 
meer diende ter implementatie van richtlijn 82/714/EEG.  
 
1.2.2 Gevaarlijke stoffen  
Ook op het gebied van gevaarlijke stoffen hebben de Verenigde Naties (VN) het 
voortouw genomen. Al in 1956 stelde een commissie van deskundigen van de VN een 
rapport op, met daarin een lijst die de codering aan gevaarlijke stoffen wereldwijd 
                                                 
19 Stb. 1983, nr 682; Nota van toelichting, p. 174 en 175; In werking getreden op 8 februari 1984, Stb. 
1984 nr. 38 en Stb. 1991 nr. 504. Laatst gewijzigd bij: Negende Wijzigingsbesluit Binnenvaartpolitie, Stb. 
2004 nr. 604. 
20 Stb. 2004, nr. 603. 
21 Stb. 1972 nr. 48. 
22 Stb. 1994 nr. 770. Aan dit reglement liggen mede de wijzigingsresoluties van resp. 2 november 1988 en 
van 14 november 1990 van de ECE ten grondslag. Laatstelijk gewijzigd Stb. 2006. nr. 7. 
23 Kamerstukken II, zitting 1975-1976, 13978, nrs. 1-4. De wet werd uiteindelijk in september 1981 door 
de eerste kamer aanvaard. Het daarop gebaseerd besluit is in werking getreden op 4 mei 1988, Stb. 1988, 
nr. 225. 
24 Dit voornemen heeft de eindstreep niet gehaald, Kamerstuk II, 13978, nr. 15, p. 8. 




aangeeft. Dit is de moeder van alle gevaarlijkestoffenregelingen, die waar ook ter 
wereld  in gebruik zijn. Binnen Europa heeft de ECE in samenwerking  met de CCR en 
de Commissie voor de Donauscheepvaart het voortouw genomen. Het resulteerde in het  
‘Accord Européen relatif au Transport International des Marchandises Dangereuses par 
voies de Navigation intérieures’ (ADN) wat nooit een wettelijke basis kreeg. Daarop is 
er - onder supervisie van de ECE – door de CCR een regeling voor de Rijnvaart 
gemaakt. Deze regeling kreeg de naam: ‘Accord Européen relatif au Transport 
International des Marchandises Dangereuses par voie de Navigation intérieure sur le 
Rhin’ (ADNR) mee.  
Thans is er binnen Europa op dit gebied een interessante ontwikkeling gaande: op 25 
mei 2000 heeft te Genève het ADN - in een modern jasje als een Europees Verdrag 
inzake het internationaal vervoer van gevaarlijke goederen over binnenwateren - 
uiteindelijk haar wettelijke basis gekregen.26 Het ADNR is als uitgangspunt genomen 
voor het moderne ADN.27 Nederland heeft in 2003 bij de akte van aanvaarding 
verklaard dat de bepalingen van het ADN niet van toepassing waren op de Akte-
wateren.28 Gelijktijdig is er binnen de EU gewerkt aan een richtlijn op dit gebied die 
van toepassing is op de vervoersmodaliteiten weg, spoor en binnenwateren.29 Deze 
richtlijn is door Nederland via de Wet vervoer gevaarlijke stoffen en de daarop 
gebaseerde regelingen geïmplementeerd.30   
                                                
1.3 Waarom dit onderwerp 
Ondanks deze ontwikkelingen is er nog geen sprake van eenduidigheid. Er bemoeien 
zich binnen Europa nog steeds verschillende partijen naast elkaar met vrijwel dezelfde 
technische eisen voor binnenvaartschepen. Voor het Rijnvaartregime zijn de regelingen 
gebaseerd op de AvM en nationaal zijn de regelingen gebaseerd op of de Europese 
richtlijnen of op nationale wetgeving. 
 
26 Trb. 2001, nr. 67.   
27 Kamerstukken I en II 2000/01, 27919, nr.1(brief van de minister van Buitenlandse Zaken)  
28 Kamerstukken I en II 2000/01, 27919, nr.1, p. 5. De Akte-wateren in Nederland zijn: de Rijn, de Waal,  
Nederrijn, Lek en Pannerdens Kanaal. 
29 Richtlijn nr. 2008/68/EG. (PbEU, L 260/13.) 




De centrale vraag is dan ook: is de Raad en daardoor de Europese Commissie bevoegd 
richtlijnen uit te vaardigen die gelding hebben op het gehele grondgebied van de EU, 
zowel op de Rijn als op de andere communautaire binnenwateren?  
Helderheid op dit punt is onder andere van belang voor de binnenvaartondernemers. 
Maar zeker ook voor de toezichthouders en handhavers van de betreffende lidstaten. 









Het principe van de vrije Rijnvaart stamt al uit de wereldheerschappij van Rome. Het 
recht om de Rijn te bevaren behoorde aan een ieder; het had het karakter van res 
publica, dat naar het Romeins recht aan elk stromend water toekwam. Thans echter 
wordt algemeen aanvaard dat met de vrede van Luneville in 1801 de eerste codificatie 
van het internationale rivierenrecht plaatsvond.  In dit vredesverdrag werd het beginsel 
der vrije vaart op de Rijn voor de oeverstaten erkend. Dit resulteerde in de te Parijs 
ondertekende Octrooi-conventie, waartoe Holland (Nederland) nooit is toegetreden.31 
Het Vredesverdrag van Parijs van 30 mei 1814 was de volgende mijlpaal: in artikel 5 
van dat verdrag werd de vrijheid van scheepvaart aan alle naties verleend.32 De 
uitwerking werd in 1815 opgedragen aan het Congres van Wenen. Voor een compleet 
overzicht verwijs ik naar de studies van Ranitz en Béla Vitányi. 
 
2.1.1 De Akte van Mainz 
Voor de verdere uitwerking werden de Rijnoeverstaten uitgenodigd om zitting te nemen 
in een commissie.33 Pas in 1831 werd de Akte van Mainz ondertekend, nadat Nederland 
haar eigenzinnige standpunt omtrent het einde van de Rijn had afgezwakt, hebben de 
schepen van de oeverstaten vrije toegang tot in de volle zee.34 Het Rijnoctrooi werd per 
direct afgeschaft. Sinds 1831 zijn ‘vrijheid van scheepvaart’ en een ‘geliberaliseerde 
markt’ de kernwoorden van het Rijnvaartregime. De erkenning van dit principe nam in 
loop der jaren – mede door de groeiende concurrentie van de spoorwegen -  in 
Nederland  toe.35 Door het grote aantal onderling gesloten bilaterale verdragen en de 
ontwikkelingen binnen Europa ontstond de noodzaak tot een herziening van de Akte 
                                                 
31 François, 1967, p. 486: Bogaert 1982, p. 407;  Oyevaar, 1966, p. 392.  
32 Vitányi 1979, p. 48- 51. 
33 Ranitz 1889, p. 17. Zie ook Vitányi 1979, p. 52, Wunder 2005, p. 215. 
34 Stb.1831, nr 19.  Heezik 2007, p. 21 




van Mainz. Deze Akte werd opgevolgd door de Herziene Rijnvaartakte, in de 
volksmond de Akte van Mannheim (hierna AvM).   
 
2.1.2 De Herziene Rijnvaartakte 
De AvM is in 1868 ondertekend.36 In de AvM werd in theorie de vrijheid van 
scheepvaart voor alle naties gerealiseerd. Maar door het eigenzinnige standpunt van 
Nederland eindigt de conventionele Rijn en daarmee het gezag van de CCR nog steeds 
ter hoogte van Krimpen aan de Lek en Gorinchem. 
 
2.1.3 Het Verdrag van Versailles 
Het verdrag van Versailles is in 1919 ondertekend. Partijen waren van mening dat de 
AvM gewijzigd van kracht zou blijven. Die wijzigingen hielden onder andere in: dat de 
structuur van de CCR ingrijpend veranderde, het gelijkgerechtigdheidbeginsel verlaten 
werd en het aantal afgevaardigden in de CCR uitgebreid werd.37 Tevens kregen 
Zwitserland en niet-oeverstaten als België, Italië en Engeland medezeggingskracht in de 
CCR.38 Nederland was geen partij in Versailles maar haar bijzondere positie als lidstaat 
van de AvM werd onderkend. Dat was de reden voor een uitnodiging om te komen 
praten over het Verdrag van Versailles. De onder-handelingen hebben geleid tot het 
protocol betreffende de toetreding van Nederland tot de wijzigingen in de AvM. Dit 
protocol is in1922 aangevuld.39 Vanaf 15 februari 1921 heeft Nederland weer zitting 
genomen in en deelgenomen aan de beraadslagingen binnen de CCR. Vrijwel 
gelijktijdig ontstond er strijd over de interpretatie van de rechtskracht der beslissingen 
van de CCR, op grond van het toenmalige artikel 46 van de Rijnvaartakte. Was een 
meerderheidbesluit nu wel of niet bindend voor alle betrokken staten? Een directe 
waarneembare verandering in de AvM is de aanpassing van de regelingen zowel voor 
                                                 
36 Stb. 1869, nr. 75 
37 Sauveplanne 1969, p. 104-105 
38 Via artikel 355 van het Verdrag van Versailles. De Zwitserse positie was onzeker omdat Zwitserland 
geen partij was bij de Slotakte van Wenen en ook de Akte van Mannheim nooit heeft geratificeerd. 
Omdat Zwitserland sinds 1920 onafgebroken heeft deelgenomen aan de werkzaamheden van de CCR en 
zich heeft opgesteld als ware het een lidstaat van Akte, wordt ze in het internationaal recht als zodanig 
erkend. Aldus de mail van het secretariaat van de CCR aan ondergetekende. 




Rijnpatenten als CvO.40 In 1936 verliet Duitsland de commissie en zei daarmee 
eenzijdig het Verdrag van Versailles op. Italië volgde, en zei tevens de AvM op. Verder 
verwijs ik graag naar de studie van Struycken uit 1929. 
 
2.1.4 De Akte van Mannheim na de Tweede Wereldoorlog 
Na de Tweede Wereldoorlog was de situatie op de Rijn erg onduidelijk. Dit leidde tot 
overleg te Londen op 4 november 1945. Tijdens dit overleg werd besloten de CCR uit te 
nodigen “to resume its functions on an emergency and interim basis and with the 
participation of a representative of the United States Government”. Vanaf 1950 neemt 
de Bondsregering de plaats van Duitsland in binnen de CCR.41 Al met al heeft de CCR 
– in een veranderde samenstelling - haar taak na de Tweede Wereldoorlog weer 
opgepakt, wat uiteindelijk op 20 november 1963heeft geleid tot een evaluatie van de 
AvM.42 Officieel is er geen inbreuk gepleegd op de grondbeginselen van het 
Rijnregime. Er zijn een aantal vrijzinnige ideeën, die sinds Versailles waren ingevoerd, 
teruggedraaid en een aantal zijn niet meer gerealiseerd. Daarom ben ik het met 
Nollkaemper en Villeneuve eens dat er toch sprake is van een ingrijpende aanpassing. 
Daarnaast bestaat er sinds 1 januari 1958 ‘concurrentie’ van de Europese Economische 
Gemeenschap (hierna EEG)  
 
2.2 Realisatie van het Rijnvaartregime 
Formeel zijn alle staten die aan het Congres van Wenen en later aan het Verdrag van 
Versailles deelnamen, als verdragstaten, betrokken bij het beginsel vrijheid van 
scheepvaart te beschouwen. De niet-oeverstaten die partij waren bij die verdragen 
hebben niet alleen het recht op gelijke behandeling van hun goederen - die over de 
desbetreffende rivieren worden verscheept – verworven, maar zijn ook gerechtigd het 
                                                 
40 Stb. 1924, nr. 617; Stb. 1927, nr. 349. Sinds 14 december 1922 is er een apart verdrag betreffende de 
regeling voor Rijnpatenten gesloten. 
41 Bogaert 1982, p. 407-408. Maar ook: Vonk 1969, p.118 en Wunder 2005, p. 215-219. Wunder is van 
mening dat de Verenigde Staten bezet Duitsland binnen de CCR tot in 1964 hebben vervangen. 
42 Trb. 1964, nr. 83. In de literatuur wordt deze evaluatie verschillend geduid. Wunder 2005, p. 219: 
”Après l’échec d’une révision de la Convention dans l’entre-deux-guerres, une Petite Révision fut  
convenue le 20 novembre 1963”. Vonk 1969, p. 117-118, spreekt van het opruimen van historisch 
spinrag. Nollkaemper en Villeneuve 2007, p. 792 spreken in een voetnoot van: “De herziene Akte is 
overigens nog ingrijpend aangepast bij Overeenkomst van 20 november 1963”. Sauveplanne 1969, p. 105 




niet nakomen van die bepalingen aan de kaak te stellen. Dit recht hebben ze ook als dat 
niet direct tot schade aan hun handel of scheepvaart leidt.43 Om die vrijheid van 
scheepvaart te realiseren werd per internationale rivier een commissie met 
vertegenwoordigers van de regeringen van de oeverstaten in het leven geroepen, de 
rivierencommissie. Berucht is het verschil tussen Pruisen en Nederland over  “jusqu’á la 
mer” en “jusque dans la mer” Nederland stelde zich op het standpunt dat die grens 
bovenstrooms van Krimpen aan de Lek en Gorinchem lag.44  Mede door dit conflict 
heeft de geboorte van de CCR 16 jaar in beslag genomen. Sinds het verdrag van 
Barcelona uit 1921 kennen we in Europa twee categorieën rivierencommissies. De 
eerste categorie bestaat uit alleen commissarissen van de oeverstaten.45 Of, zoals het in 
“De Gids” van 1862 wordt vermeld: ”Nu is, zoo als men weet, deze Commissie te 
zamen gesteld uit Commissarissen, door elken der oeverstaten aangesteld, en die een 
deels commersiëel deels diplomatisch karakter hebben.”46 De tweede categorie kent ook 
commissarissen van niet-oeverstaten.  
 
2.2.1 Rivierencommissie  
De rivierencommissie voor de Rijn is de Centrale Commissie Rijnvaart, de afkorting 
CCR is een begrip in Rijnvaartkringen. De CCR en de Commissie voor de 
Donauscheepvaart zijn van de tweede categorie de belangrijkste in Europa.47 De 
bevoegdheden van een rivierencommissie zijn in het algemeen beperkt tot die wateren 
die tot het riviersysteem behoren. De CCR is een van de oudste internationale 
organisaties in de wereld. Gelet op de algemeen aanvaarde – zowel in de literatuur als in 
de jurisprudentie – kenmerken, is de CCR een gesloten, functionele 
intergouvernementele organisatie met internationale rechtspersoonlijkheid.48 
                                                 
43 Vitányi 1979, p. 60 spreekt van; but by virtue of a general rule of customary international law. 
44 Oyevaar 1966, p. 393. 
45 François 1949, p. 1026; Wunder 2005, p. 217 en Sauveplanne 1969, p. 104; maar ook Ranitz 1889, p. 
106. 
46 Asser 1869, p. 3  
47 Ook de rivieren Elbe en de Oder kent zo’n soort rivierencommissie ingesteld, respectievelijk art. 340 en 
341 Verdrag van Versailles; François 1949, p.1034-1035. Deze twee rivieren worden in art. 2 van het 
Waterverdrag van Barcelona als speciale categorie beschouwd, François 1949 eerste deel tweede druk, p. 
1015-1016. 
48 Nollkaemper 2007, p. 113-124; Kooijmans 2008, p. 35-37; Brownlie 2003, p. 647 ev.; Horbach 2007, 




Internationale organisaties kunnen niet hun ‘eigen’ bevoegdheden genereren. Met 
andere woorden ze beschikken niet over “Kompetenz – kompetenz.”   
 
2.2.2. De basis 
De waarborg van die vrijheid van scheepvaart en geliberaliseerde markt is het 
multilaterale verdrag de AvM. In dat verdrag is de CCR als waakhond aangewezen. Het 
centrale orgaan van de CCR, bestaande uit vertegenwoordigers van de 
overeenkomstsluitende staten, is de centrale commissie (hierna CC).49 Dit orgaan 




Zoals hiervoor is gesteld kan een internationale organisatie niet zijn eigen 
bevoegdheden creëren. In het internationale recht wordt gesproken over expliciete en 
impliciete bevoegdheden. De expliciet toegekende bevoegdheden worden in het 
oprichtingsverdrag vermeld.50 Bij de impliciete bevoegdheden speelt de leer van de 
‘Implied Powers’ - thans algemeen als geldend erkend voor alle internationale 
organisaties - een rol. De reikwijdte van deze leer is in de literatuur nog steeds 
onderwerp van discussie. Maar veilig kan gesteld worden dat de expliciet gegeven 
bevoegdheden de ondergrens vormen terwijl de bovengrens wordt bepaald door  het 
voorwerp en doel van de organisatie.51 Ik neig naar een enge interpretatie van de leer. In 
mijn beleving kan het niet de bedoeling van de oprichters van een internationale 
organisatie zijn dat de door hen gegeven bevoegdheden verder worden opgerekt dan hun 
voor ogen stond. Achtereenvolgens ga ik in op de besluitenprocedure, op de 
volkenrechtelijke - en ook op de materiële bevoegdheden.  
 
 
                                                 
49 Ik ga uit van de AvM zoals op 21-01-2010 is vermeld op Wetten.nl; artikel 43 AvM. 
50 Nollkaemper 2007, p. 114; Kooijmans 2008, p. 35; Bogaert 1982, p. 187; François 1967, p. 340; 
Brownlie 2003, p. 647 ev.    





De besluitvormingsprocedure vinden we in artikel 46 AvM. De besluitvorming heeft 
zich ontwikkeld van beslissingen bij volstrekte meerderheid via meerderheidsbesluiten 
tot besluiten met eenparigheid van stemmen.52 Sinds 1963 beschikt iedere staat weer 
over een stem in de CC. Die stem kan onvoorwaardelijk of onder voorbehoud worden 
uitgebracht. Eenparig genomen besluiten zijn bindend. Tenzij een staat weigert zijn  
goedkeuring er aan te geven. Blijft er dan een meerderheidsbesluit in stand, dan wordt 
er gesproken van een aanbeveling. Intern gerichte besluiten zijn geldig als ze met 
meerderheid van stemmen zijn genomen. De huidige procedure wordt in de literatuur 
omschreven als ‘opting-out’ of ‘opt out’.53 Het wordt ook wel ‘negatieve aanvaarding’ 
genoemd.54 Nollkaemper en Kooijmans zijn het er over eens - weliswaar in andere 
bewoordingen - dat de besluitvorming bij unanimiteit een vergaande bescherming van 
de autonomie van haar leden inhoudt.55 Uiteindelijk hebben de overeenkomstsluitende 
staten het laatste woord in de besluitenprocedure. Dat blijkt ook in de praktijk; het is 
nog steeds zo dat besluiten pas in werking treden nadat de vijfde akte van bekrachtiging, 
aanvaarding of goedkeuring is neergelegd bij het secretariaat. De besluiten krijgen pas 
rechtskracht na publicatie in de staten.56 
 
2.3.2 De volkenrechtelijke bevoegdheden 
De verdragen die in Europa de ‘vrijheid van scheepvaart’ regelen zijn gemengde 
verdragen. Riphagen zegt het zo: ‘Les puissances dont les états [not the metpfhor]sont séparés ou 
traversés par une même rivière navigable, s’engagent à règler d’un commun accord tout ce qui a rapport 
à la nvigation de vette rivière’. Even verder zegt hij ‘The exchange cycle of international trade in 
goods requires transport from one place to another, means of transport (i.e. ships), navigation as 
nautical behaviour, and a navigable waterway. The solution of stipulating a 'freedom of navigation' is in 
                                                 
52 Trb. 1964, nr. 83; In de literatuur wordt vaak het synoniem unanimiteit gebruikt. Bijv. Nollkaemper 
2007, p. 172; Horbach 2007, p. 463-466.  
53 Bijvoorbeeld W.D. Verwey in zijn toespraak tot de Algemene vergadering der Verengde Naties in 
1980; Nollkaemper 2007, p. 173. 
54 Vierdag 1989, p. 108; Verwey 1980, p. 493.    
55 Eijsinga 1906, p. 138 e.v.; Struycken 1929, p. 31 e.v.; François 1949, p. 712 e.v.; Nollkaemper 2007, p. 
172 en Kooijmans 2008, p. 181.  
56 Eijsinga en Struycken zijn het niet met elkaar eens of de CC wel of geen verordenende bevoegdheid 
toekwam. Ik neig er naar Struycken in deze discussie te steunen, de eigenlijke rechtsbron is het besluit 




a sense a metathesis of trade and navigation, which is not without danger of confusion’.57 Het 
internationale rivierenrecht is altijd beschouwd als deel van een ‘groter’ handelsrecht.  
De commissarissen hebben een dubbelrol, aan de ene kant zijn ze gevolmachtigden van 
de staten terwijl ze aan de andere kant samen de CC vormen. De samenstelling van de 
CC is geregeld in artikel 43 maar haar werkzaamheden vinden we in artikel 45 AvM.58 
De opgedragen taak als appèlrechter van de Rijnvaartrechtbanken (art. 45 c) wordt 
algemeen erkend als een zelfstandige bevoegdheid van de CC.59  Voor de uitvoering 
van deze taak is sinds  1967 ( Trb. 1976, 72) op grond van artikel 45bis AvM een 
Kamer van Beroep ingesteld.60 Naast deze rechterlijke bevoegdheid is er de 
bevoegdheid tot klachtenonderzoek omtrent de uitvoering van de onderling vastgestelde 
reglementen. De CC reageert meestal vrij neutraal op klachten.61 Zonder de andere 
bevoegdheden tekort te doen is, naar mijn mening, de in artikel 45 b AvM gegev
bevoegdheid - in volkenrechtelijke zin – verreweg de belangrijkste. Dit is een algemene 
bevoegdheid om over alle zaken die de bloei van de Rijnvaart betreffen te beraadslagen
De CC beslist ook over het vestigen van betrekkingen met andere internationale
Europese organisaties (art. 44 quinquies). Blijkbaar was het in 1963 nog zinvol een 
onderscheid te maken tussen internationale en Europese organisaties. Naast de 
volkenrechtelijke bevoegdheden mag de CC zelfstandig beslissen over de org






                                                
 
2.3.3 Materiële bevoegdheden 
De materiële bevoegdheden van de CC worden ingezet ten behoeve van de algemene 
veiligheid op de rivier. De CC heeft een viertal reglementen vastgesteld.Voor mijn 
onderzoek is het belangrijk om vast te stellen of de CC zelfstandig bevoegd is tot het 
stellen van technische voorschriften aan vaartuigen die tot de Rijnvaart behoren. Artikel 
23 AvM geeft aan de CC de bevoegdheid om een tweetal relementen vast te stellen.63 
 
57 Riphagen 1989, p. 637- 638.  
58 Ik ben van mening dat de ’werkzaamheden’ een synoniem is van ‘bevoegdheden’.   
59 In 1869 was niet iedereen het hiermee eens. Zie voor een mening Asser 1869, p1 ev.  
60 De procedureregeling van de Kamer van Beroep is vastgesteld op 23 november 2006. 
61 Riphagen 1989, p. 647, is van mening dat de CC niet over de bevoegdheid beschikt om een nationaal 
besluit te vernietigen of een verplichting tot herstel op te leggen. 
62 Zie de artikelen 23, 3 tweede lid, 44, 44 ter, 44 quinquies en 45 ter AvM. 
63 De bevoegdheid om een reglement vast te stellen betreffende Rijnpatenten berust op artikel 3 van het 




Het eerst bedoelde reglement is het ‘Reglement Onderzoek Schepen op de Rijn 1995’ 
(ROSR).64 Het basisprincipe voor het ROSR vinden we in artikel 22 AvM. Daar wordt 
de eigenaar of schipper verplicht er voor te zorgen dat zijn schip de nodige hechtheid en 
de vereiste uitrusting bezit,65 wat, voor aanvang van de eerste Rijnreis van het schip, 
moet worden aangetoond door deskundigen van het bevoegde gezag van een der 
Oeverstaten. Na goedkeuring wordt het scheepspatent – nu CvO genoemd – afgegeven; 
dit CvO moet gedurende de reis steeds voor controle aan boord zijn. Wat opvalt is dat 
alleen oeverstaten een CvO ex artikel 22 AvM mogen afgeven. De CC is alleen bevoegd 
het reglement op te stellen ten behoeve van het onderzoek door de commissie van 
deskundigen.66 Ik ben van mening dat, nadat de commissie van deskundigen het CvO 
heeft afgegeven, de schipper of eigenaar aan zijn plicht uit het verdrag heeft voldaan. 
Hiermee staat voor mij vast dat de CC geen bevoegdheid heeft om rechtstreeks 
technische eisen aan vaartuigen te stellen. Deze redenering geldt ook voor de regeling 
voor Rijnschipperspatenten. Wat betreft deze twee regelingen is met het aanvullend 
Protocol nr. 7 een belangrijke stap gezet. Nu kan - sinds 1 december 2004 - de CC ook 
andere dan die in artikel 23 AvM bedoelde certificaten en diploma’s op dit gebied 
erkennen.67 Voor de volledigheid noem ik ook nog de twee andere reglementen die door 
de CC worden vastgesteld. De nautische regeling kent de naam 
Rijnvaartpolitiereglement (hierna RPR 1995). Weliswaar kent iedere verdragstaat zijn 
‘eigen’ versie van dit reglement maar allemaal naar het voorbeeld zoals in de CCR is 
vastgesteld.68 Het vierde reglement - wat in het begin niet was voorzien – is bekend 
onder de naam ‘Accord Européen relatif au Transport International des Marchandises 
Dangereuses par voie de Navigation intérieure sur le Rhin’ (ADNR).69  
                                                 
64 Het eerste ROSR stamt uit 1904. Sinds de inwerkingtreding van het Aanvullend Protocol nr. 7 op 1 
december 2004 kan de CCR andere scheepscertificaten en andere schipperspatenten erkennen als 
gelijkwaardig aan haar eigen voorschriften. 
65 In de AvM spreekt men van bestuurder; de reden is waarschijnlijk de vertaling le conducteur uit het 
Frans. 
66 De deskundigen van het bevoegd gezag, wordt in schipperskringen Commissie van deskundigen 
genoemd. 
67 http://www.ccr-zkr.org., bezocht op 28 oktober 2009, Aanvullend Protocol.nr. 7; ook Woehrling 2009, 
p.141- 144.  
68 Stb. 1831, nr. 19, zesde titel; ook Stb. uit 1851, nr. 2, 1864, nr. 41 en 2008, nr. 328. 
69 Stb. 1963, nr.313. Sinds Stb. 1977, nr. 371 is het ADNR een bijlage van het Reglement betreffende het 
vervoer over de binnenwateren van gevaarlijke stoffen. Afgekort VBG. Sinds 1 januari 1998 is er een 




De conclusie is dat de CC geen direct bindende regels opstelt voor de eigenaar of 
bestuurder van een schip wat tot de Rijnvaar behoort. In de ontwikkeling van het 
materiële recht is de CCR altijd adequaat geweest. De CC heeft op dit punt autoriteit en 
heeft zeker een trend gezet.   
 
2.4 Tot slot 
Er resten nog twee punten die volgens mij nader onderzoek verdienen. Deze punten zijn 
te ver van mijn onderwerp verwijderd om ze hier uitgebreid te onderzoeken. Als eerste 
ligt er één uit het volkenrecht. Hebben de overeenkomstsluitende staten het volkenrecht 
geschonden met het aannemen van Aanvullend Protocol nr. 2. Sondaal heeft in zijn 
proefschrift aandacht besteed aan deze vraag, of de rechten van derde landen aangetast 
cq geschonden zijn. Er zijn wel argumenten te noemen die de schending aannemelijk 
maken. Artikel 1 AvM zegt - in navolging van de Vredesverdragen van Parijs en 
Versailles - dat de vaart op de Rijn en zijn uitmondingen van Bazel tot in de open zee 
(…) vrij is voor de schepen van alle naties. Dat lijkt in tegenspraak met het op 
oneigenlijke  gronden wederom ingevoerde ‘vlagbeginsel’ of ‘reële band verklaring’. 
Dit recht vloeit rechtstreeks voort uit artikel 356 van het Vredesverdrag van Versailles, 
waarin het ook gelijk is geregeld voor “de latere verdragen”. Het Weens 
verdragenVerdrag bepaalt in deze, dat het recht van een derde staat niet door partijen 
alleen kan worden herroepen of gewijzigd, indien vaststaat, dat het de bedoeling was het 
recht niet te kunnen herroepen of te wijzigen zonder instemming van de derde staat 
(artikel 37 tweede lid). Riphagen is duidelijk een andere mening toegedaan. Maar hij 
ontloopt dit punt een beetje in zijn stuk ‘Techniques of ‘Delimitation’ in International 
River Law.70  
Het tweede punt is artikel 13 AvM.71 Ik ben in de recente literatuur geen schrijver 
tegengekomen die iets over dit artikel heeft geschreven. Frappant is wel dat de 
Nederlandse regering het in 1869 nog ondenkbaar achtte dat er ooit een douane- of een 
belastingunie tot stand zou komen. In de Tweede Kamer werd toen opgemerkt dat dit 
artikel niet voor ons geschreven schijnt. Deze bepaling is toen niet aan de goedkeuring 
                                                 
70 Sondaal 1986, p. 112-113; voor een andere mening Riphagen 1989, p. 650-651. 
71 Artikel 13AvM: “Wanneer verschillende Staten zich verenigd hebben tot een douane of belastingunie, 





van de wetgever onderworpen.72 Alle overeenkomstsluitende staten - op Zwitserland na 
- hebben zich verenigd in de huidige Europese Unie. Reeds in 1970 is de douane-unie 
tussen de oorspronkelijk zes lidstaten van de huidige EU een feit.73 Vanaf dat moment 
was de gebiedsgrens de gemeenschappelijke grens met Frankrijk/ Duitsland en 
Zwitserland. Moet vanaf dat moment de AvM op het gebied van douane als een 
bilateraal verdrag worden beschouwd? Of blijft dan alleen de materiële bevoegdheid 
van de CC bestaan? Of in de woorden van Bernd Wunder “ était d’abord un congrès 
diplomatique qui devint progressivement un comité de spécialistes techniques”.74  
                                                 
72 Ranitz 1889, p. 91 met noot 1; Struycken 1929, p.79-80, zegt over dit artikel betreft niet veel meer dan 
dat de heffingen en tijdrovende douaneformaliteiten voor de internationale scheepvaart zo min mogelijk 
bezwarend moeten worden gemaakt 
73 Lauwaars en Timmermans 2003, p. 181. 





Het Europees vervoersregime 
3.1 Inleiding 
In het kader van mijn onderzoek is het interessant dat de sporen – die van de CCR en 
van de EU- beiden lijken terug te gaan tot het congres van Wenen in 1814. Voor het 
CCR-spoor is het evident, daar ligt haar directe ontstaansgeschiedenis. Voor het EU-
spoor ligt het minder voor de hand. In die tijd was de Franse filosoof Claude Henri, 
comte de Saint Simon, reeds van mening dat de aldaar gekozen oplossing geen echte 
oplossing was. In zijn visie was het niet mogelijk door middel van een congres, met als 
uitgangspunt het behoud van de soevereiniteit van de deelnemende landen, vrede tot  
stand te brengen en deze te garanderen. Hij was er toen al van overtuigd dat er 
gemeenschappelijke instellingen voor nodig waren en een gemeenschappelijke 
organisatie. Als dat niet het geval was, dan werd alles beslist door geweld. Helaas, 
Claude Henri kreeg zijn gelijk pas na twee wereldoorlogen.75 Na de staatsgreep in 
Tsjecho-Slowakije - van 1948 - brak in West-Europa het besef door dat het nodig was 
om zich tot één blok te verenigen. Dit besef leidde – onder erevoorzitterschap van 
Churchill -  tot een ‘Europese Beweging’ met een bijeenkomst in de Ridderzaal. Daar 
werd een resolutie aangenomen om tot een ‘Verenigd Europa’ te komen. In dat 
‘Verenigd Europa’ moest het vrije verkeer van personen, gedachten en goederen zijn 
hersteld. Dit leidde naar volkenrechtelijke begrippen snel tot realisatie; reeds in 1951 
was er het eerste verdrag.  
 
3.1.2 Europese Gemeenschap voor Kolen en Staal 
Als we de bijeenkomst in de Ridderzaal van 1948 als start beschouwen, dan is het 
Verdrag tot oprichting van de Europese Gemeenschap voor Kolen en Staal uit 1951 
(hierna EGKS) het begin van de ‘nieuwe’ Europese samenwerking. Uniek aan dit 
verdrag is dat het als ‘supranationaal’ is gekenschetst. Daar werd besloten tot de 
oprichting van twee verdragsinstellingen: de Hoge Autoriteit (later de EC) en het 
Europese Hof. De leden –zij vertegenwoordigden niet hun nationale regeringen of 
                                                 




parlementen – werden belast met toezicht op de naleving van het verdrag. Dit verdrag 
kende ook reeds een aantal bepalingen omtrent het vervoer. 
 
3.1.3 Verdragen van Rome 
In 1957 werd door Frankrijk, Italië, West Duitsland en de Beneluxlanden een tweetal 
verdragen gesloten: Het verdrag tot de oprichting Europese Economische Gemeenschap          
( EEG-Verdrag) en het verdrag tot de oprichting van Europese Gemeenschap voor 
Atoomenergie (EGA). Beide verdragen zijn op 1 januari 1958 in werking getreden. 
Vanaf toen rustte de structuur van de Europese samenwerking op drie pijlers.76 Wat 
opvalt is dat de EEG geen expliciete rechtspersoonlijkheid is toegekend. Na een aantal 
verdragswijzigingen spreken we nu van de Europese Unie (hierna EU), welke weer uit 
drie pijlers bestaat.77 
 
3.1.4 Ontwikkelingen in Europa  
Om die samenwerking in goede banen te leiden is het aantal Europese instellingen 
uitgebreid. Naast de reeds genoemde zijn dat: de Raad, de EC, het Europees Parlement 
(EP), de Rekenkamer en het Hof van Justitie van de Europese Gemeenschappen (hierna 
het Hof). Daarbij verkreeg het Hof ook bevoegdheden over de andere pijlers van de 
Gemeenschap. Maar in 1965 vond er binnen de Raad een aardbeving plaats. Luuk van 
Middelaar noemt dit punt in zijn boek “De passage naar Europa” één van de 
passagemomenten. Dit is te beschouwen als Europa’s eerste constitutionele crisis. 
Frankrijk verliet toen de Raad. Uiteindelijk leidde dit tot het compromis van Luxemburg 
van 22 januari 1966. Dit verlamde voor lange tijd het Europese proces. 78  Nadat het stof 
was opgetrokken waren twee dingen duidelijk: de lidstaten bleven de ‘baas’ omdat ze de 
facto een vetorecht voor zichzelf hadden gecreëerd en de wil tot samenwerking had 
overwonnen. De echte legalisatie vond plaats in 1974 met het uitroepen van de 
Europese Raad, het politieke orgaan van de samenwerkende lidstaten. De 
achtereenvolgende verdragen zorgden voor een steeds verdere ontwikkeling van de 
communautaire verdragen. Belangrijke ontwikkelingen zijn: de realisatie van de 
Europese Politieke Samenwerking (EPS), de juridische erkenning van de Europese 
                                                 
76 Met als grondslag het EGKS, EEG en EGA verdrag 
77 Amtenbrink en Vedder 2008, p.24. 




Raad en een duidelijk omschreven gemeenschappelijk doel, aangeduid als de EU. Met 
het Verdrag van Maastricht veranderde onder andere  EEG in Europese Gemeenschap ( 
hierna EG) en werd de EU opgericht. 79 Dit alles heeft uiteindelijk via de Europese 
Grondwet geleid naar het verdrag van Lissabon.80 Ik ga hier niet dieper in op de 
Europese structuur.81 
3.2 Europese gezagstructuur 
Van de vijf gemeenschapsinstellingen zal ik mij beperken tot die instellingen die een 
belangrijke rol spelen binnen het Europese vervoersbeleid.82 De belangrijkste Europese 
instellingen op het gebied van vervoer zijn het EP, de EC en de Raad. De EC kan als 
supranationale instelling en als uitvloeisel van de nieuwe rechtsorde worden 
gekarakteriseerd. De bevoegdheden en de samenstelling zijn net als die van de Raad 
verankerd in het verdrag. De leden van de Commissie zijn onafhankelijk en worden op 
grond van hun algemene bekwaamheid gekozen. Daarmee kunnen ze beschouwd 
worden als hoeder van het gemeenschapbelang. Kort gezegd heeft de EC drie 
verschillende soorten taken: de ene keer als gangmaker, een andere keer als 
bestuursorgaan, maar ook als toezichthouder. Het initiatiefrecht is de belangrijkste 
bevoegdheid van de EC. De EC wordt bij haar werkzaamheden ondersteund door een 
aantal directoraten-generaal. Voor het vervoersbeleid is het directoraat-generaal Energie 
en Vervoer het belangrijkste.83  
 
3.2.1 Het Hof 
Om er voor te waken dat iedereen de verdragen op dezelfde wijze uitlegt, is het Hof in 
het leven geroepen. Naast het Hof bestaat er nog een Gerecht van de eerste aanleg 
(hierna Gerecht) en het Gerecht voor ambtenarenzaken. Dit alles zetelt samen met de 
haar ondersteunende diensten in Luxemburg. Voor de samenstelling en de 
bevoegdheden verwijs ik kortheidshalve naar het Verdrag van Lissabon.84 De taak van 
                                                 
79 Het verdrag van Maastricht werd op 7 februari 1992 ondertekend en trad 1 november 1993 in werking. 
80 http://europa.eu/abc/treaties/index_nl.htm, bezocht op 19-12-2009. 
81 Voor een goed overzicht verwijs ik graag naar: Barents en Brinkhorst 2006, p. 21-30; artikel 281 EG 
verdrag. Ook Lauweaars en Timmermans 2003, p. 7-9. 
82 http://www.minbuza.nl/, bezocht op 19-01-2010; artikel 13 lid 1. 
83 Amtenbrink en Vedder 2008, p. 61- 79; Verberght 2005-2006, p. 8. 





het Hof en van het Gerecht kan worden omschreven als het verzekeren van de 
eerbiediging van het gemeenschapsrecht bij de uitlegging en toepassing van de EU-
Verdragen. Voor het uitleggen van de EU-Verdragen heeft het Hof al spoedig een aantal 
spraakmakende arresten gewezen. Denk aan de arresten Plaumann, Van Gend en Loos, 
Costa / NEL maar ook aan het AETER-arrest.85 Daarnaast heeft het Hof een belangrijke 
taak als interpretator van het verdrag door middel van de prejudiciële procedure. 
 
3.2.2 Europees Parlement 
Tenslotte nog de enige direct gekozen instelling van de EU, het EP. Het EP zetelt in 
Straatsburg; hier vinden de maandelijkse voltallige EP-zittingen plaats. De meeste 
praktische zaken worden door het EP in Brussel afgedaan. Het EP is de enige instelling 
van de EU die zijn legitimatie rechtstreeks aan de EU burgers ontleent. Het EP als 
gemeenschapsinstelling verzekert een directe terugkoppeling van het supranationale 
niveau naar de bevolking van de lidstaten. Daarmee is het ook gelijk de meest 
democratische  EU instelling.86 De taken van het EP vallen globaal in drie basisdelen 
uiteen: ten eerste neemt het als medewetgever deel aan het proces dat leidt tot de 
aanname van communautaire besluiten; ten tweede kan het als democratische controle-
instantie een enquêtecommissie instellen om vermeende inbreuken op het 
gemeenschapsrecht enzovoorts te onderzoeken; als laatste oefent het op grond van 
artikel 314 het budgetrecht uit.87  
3.3 EU-vervoersbeleid  
Samen met landbouw valt het vervoer onder het flankerend beleid van de Gemeenschap. 
Het betreft beleidsterreinen die de interne markt aanvullen en ondersteunen. In de 
literatuur is er consensus over het feit dat de Raad het vervoersbeleid niet voortvarend 
heeft opgepakt. Oort spreekt zelfs van “Het vervoer is een stiefkind geweest van de 
Europese integratie”. Maar evenzo zijn politieke factoren, tegenstrijdig nationaal beleid 
                                                 
85 HvJ EG 15 juni 1963, zaak 25/62; HvJ EG 5 februari 1963, zaak 26/62; HvJ EG 15 juni 1964, zaak 
6/64; HvJ EG 31 maart 1971, zaak 22/70, in het AETER-arrest heeft het Hof de ‘implied power’ theorie 
voor de EEG geïntroduceerd.  
86 Artikel 14 Verdrag betreffende de Europese Unie. 




en tegenstrijdige belangen de belangrijkste redenen.88 De taak en de doelstellingen die 
de Gemeenschap zichzelf heeft gesteld op het gebied van vervoer vinden we in artikel 4 
tweede lid onder g. Uit deze bepaling volgt dat de EU en de lidstaten gezamenlijk 
bevoegdheid is toebedeeld omtrent het gemeenschappelijk vervoersbeleid. De eigenlijke 
vervoerstitel, Titel VI, is niet onder een gelukkig gesternte geboren: er werd ten tijde 
van de oprichting onderkend dat er een gemeenschappelijk vervoersbeleid moest zijn, 
maar de ervaringen met de uitvoering van de vervoersbepalingen uit het EGKS-verdrag 
waren niet onverdeeld gunstig. Daarbij kwam nog dat in het verdrag van Rome geen 
duidelijke koers was vastgesteld. Dit leidde tot strijd tussen de keuze van liberalisatie of 
harmonisatie maar eveneens tot die tussen het apartheids- en het universaliteitprincipe. 
Het  staat vast, dat de bepalingen uit deze titel van toepassing zijn op het vervoer per 
spoor, over de weg en over de binnenwateren.89 Artikel 91 preciseert waar het 
gemeenschappelijke vervoersbeleid uit moet bestaan.90 Het vervoersbeleid heeft 
uiteindelijk toch vorm gekregen in verordeningen, richtlijnen en plannen in de vorm van 
een witboek.91 Een witboek (white paper) is een document van de EC waarin zij de 
strategie uiteenzet om een bepaald doel te bereiken. Het heeft de bedoeling om reacties 
uit het Europese veld te krijgen. Deze reacties kunnen dan worden meegewogen bij het 
uiteindelijke voorstel, dat aan de Raad (en het EP) wordt voorgelegd. 
 
3.3.1 Apartheidsoptie 
In de jaren zestig was een algemene discussie gaande over de vraag welk beginsel 
leidend was. Ingeval van het apartheidsbeginsel zou het betekenen dat zowel de 
vervoers- als de landbouwparagraaf een status aparte – een soort verdrag binnen het 
verdrag – innemen. Ingeval van het universaliteitprincipe zijn de algemene bepalingen 
                                                 
88 Oort 1969, p. 10-11; In hetzelfde boek geeft Raben op p. 53-56 aanvullende argumenten; latere 
schrijvers, bijvoorbeeld Barents en Brinkhorst 2006, p. 510-520. 
89 Artikel 100 eerste lid Verdrag van Lissabon. 
90 Artikel 91 eerste lid luidt: a) gemeenschappelijke regels voor internationaal vervoer vanuit of naar het 
grondgebied van een lidstaat of over het grondgebied van een of meer lidstaten, b) de voorwaarden 
waaronder vervoerondernemers worden toegelaten tot nationaal vervoer in een lidstaat waarin zij niet 
woonachtig zijn, c) de maatregelen die de veiligheid van het vervoer kunnen verbeteren en d) alle overige 
dienstige bepalingen. Tromm 1990, p. 10; hier definieert Tromm internationaal vervoer als vervoer 
waarbij tenminste een landsgrens wordt overschreden. 




van het verdrag gewoon van toepassing op beide paragrafen.92 De onzekere uitkomst 
van die discussie is de enige reden om VO 141/62 overhaast van kracht te laten zijn. 
Deze discussie heeft gewoed tot in 1974. In dat jaar maakte het Hof door twee 
belangrijke arresten een einde aan die discussie. Het Hof koos onomwonden voor het 
universaliteitprincipe. In de eerste zaak was de EC een procedure ex artikel 196 (thans 
artikel 258) tegen Frankrijk begonnen. In die zaak verweerde Frankrijk zich voor het 
Hof tegen de EC met een beroep op het apartheidsbeginsel. De Fransen waren van 
mening dat de vervoerssector alleen door zijn eigen regels werd beheerst.93 Kort door 
de bocht is de conclusie van het Hof: alle bepalingen van het verdrag zijn op al
activiteiten van toepassing, tenzij het tegendeel blijkt. Met betrekking tot het vervoer 
kent het verdrag geen bepalingen waaruit het tegendeel blijkt. De tweede zaak gaat in 
principe om hetzelfde, ook landbouw had altijd een uitzonderingspositie geclaimd.
le 
                                                
94  
Ook in dit geval is het Hof van mening dat de fundamentele regels van het verdrag ook 
op landbouw van toepassing zijn. Deze lijn heeft het Hof in latere arresten 
vastgehouden.95 
 
3.3.2 Externe betrekkingen 
Bij het schrijven van de vervoerstitel waren de auteurs, zo lijkt het, uitsluitend op de 
EEG gericht. Het lijkt of ze leefden met de gedachte dat het vervoer stopte bij de 
grenzen van de Gemeenschap. De beslissing van de Raad dat de lidstaten de 
onderhandelingen zouden voortzetten om tot een AETER-verdrag te komen, was voor 
de EC de beroemde druppel.96 De EC vorderde voor het Hof ex artikel 173 lid 1(thans 
artikel 263) een nietigverklaring van dat besluit.97 Die verklaring heeft het Hof niet 
gegeven. Maar het heeft de EC – zie noot 97 - voor de toekomst wel van de nodige 
bevoegdheden voorzien. Het Hof zegt het zo: zodra interne bevoegdheden binnen de 
doelstellingen van het verdrag daadwerkelijk zijn uitgeoefend, bestaan er ook in gelijke 
mate externe bevoegdheden voor buiten de Gemeenschap. Vanaf nu heeft artikel 75 lid 
 
92 Riphagen is in zijn bijdrage aan de Europese Monografieën nr. 6, p. 73-81 van mening dat het 
universaliteitprincipe van toepassing is op de vervoersparagraaf.   
93 HvJEG 1974, zaak 167/73 JUR p. 00359. Dit arrest is bekend als ‘Het Franse Zeelieden arrest’. 
94 HvJEG 1974, zaak 48/74, JUR p. 01383. Charmasson/Ministère de l’Economie et des Finances. 
95 Bijvoorbeeld in arrest 213/84, JUR HvJ 1986, p. 1457. Het Nouvelles Frontières arrest. 
96 AETER-Verdrag heeft betrekking op: De Europese overeenkomst betreffende de arbeidsvoorwaarden 
voor de bemanningen van motorvoertuigen voor het internationale vervoer over de weg. 




1 (thans artikel 91 lid 1) ook betrekking op vervoer naar derde landen.98 De uitleg die 
het Hof heeft gegeven over artikel 234 lid 1(thans artikel 351) komt er op neer dat 
alleen de rechten van derde landen zijn beschermd. De lidstaten zijn verplicht de 
overeenkomsten met derde landen na te komen. Het artikel sauveert het derde land, niet 
de lidstaat. 
 
3.3.3 Bakens in het vervoersbeleid  
Na de bovenvermelde zijstapjes gaan we terug naar het EU vervoersbeleid. Het begint 
in artikel 92 met een speciale ‘stand still’ bepaling die teruggrijpt tot 1 januari 1958. 
Hier wordt het kortheidshalve aan de lidstaten verboden maatregelen te treffen die het 
Europese vervoersbeleid kunnen frustreren. De Raad heeft vanaf 1960 een aantal 
verordeningen (hierna VO) – waaronder VO nr. 11 – vastgesteld die op alle drie 
vervoermodaliteiten van toepassing zijn.99 In die tijd overheerste de opvatting dat op het 
vervoer alleen de bepalingen uit Titel VI van toepassing waren. Maar na de invoering 
van VO 17/62 van 21 maart 1962 brak het besef door dat de algemene regels 
betreffende mededingen in principe ook doorwerkten op het vervoer. Dat besef 
resulteerde in het ijlings invoeren van VO 141/62 – welke terugwerkte tot 13 maart 
1962- en reeds twee dagen later werd gepubliceerd.100 De EC ging voortvarend door en 
publiceerde in 1964 het Memorandum VII.101  In dit Memorandum stelde de EC zich op 
het standpunt dat de Rijn benedenstrooms van de Zwitserse grens tot haar competentie 
behoorde en dat de lidstaten die partij waren bij de AvM zich daar in EEG verband niet 
meer op konden beroepen.102 Aan de ene kant baseert de EC zich op het arrest, zaak 
10/61, Jur. VIII, p. 7 e.v. In dit arrest geeft het Hof zijn interpretatie van artikel 351 
tweede lid. Het komt er op neer dat alleen de rechten van derde landen werden 
beschermd en dat de lidstaten zich onderling niet op die rechten konden beroepen. Aan 
                                                 
98 Tromm 1990, p. 94-96; Zaak C-266/03 van 2 juni 2005; zaak C-433/03 14 juli 2005. 
99 PbEG nr. 052 van 16/08/1960 p. 1121-1126; gewijzigd bij verordening nr. 3626/84 (PbEG 1984, L 
335). De VO (artikel 1) is van toepassing is op alle goederenvervoer binnen de Gemeenschap per spoor, 
over de weg en over de binnenwateren. Met inbegrip (artikel 2 lid 1) van het vervoer tussen de lidstaten 
en derde of geassocieerde landen. Het is een rechtstreeks verbod aan de vervoersondernemers om 
vrachtprijzen en vervoersvoorwaarden vast te stellen of toe te passen welke een discriminatie inhouden. 
Tevens worden de regeringen verplicht om de EC van die tarieven in kennis te stellen.  
100 Tromm 1990, p. 86-87; Riphagen 1966, p.76. 
101 Memorandum VII (COM) 64, II, p. 6; Oyevaar 1966, p. 400 




de andere kant houdt de EC de lidstaten aan het loyaliteitsbeginsel en de algemene 
strekking van verordeningen.103 
 
3.3.4 Reprimande  
Het wilde nog niet echt vlotten met de besluiten omtrent het vervoersbeleid binnen de 
Raad. In 1983 was het EP het, plat gezegd, zat. Het EP spant op 24 januari 1983 een 
nalatigheidprocedure aan bij het Hof. Het Hof heeft vastgesteld dat het EP bevoegd is. 
In die procedure wordt duidelijk dat er 16 voorstellen door de EC zijn gedaan waarop 
nog geen besluit van de Raad is gevolgd. Maar schokkender is de conclusie in 
overweging 46 dat er nog geen gemeenschappelijk vervoersbeleid in de zin van het 
verdrag is vastgesteld. Het is niet verbazend dat het Hof tot de conclusie komt dat de 
Raad in verzuim is en het verdrag heeft geschonden. Ook staat vast dat er op dat 
moment nog geen duidelijkheid is over het mandaat van de EC in de onderhandelingen 
met Zwitserland in het kader van de AvM104  
 
3.3.5 Witboeken 
De weg via het verdrag van Maastricht leidde tot een politieke, institutionele en 
budgettaire  versterking van de vervoersbeleidgrondslagen. Die weg leidde ook naar 
twee elkaar opvolgende vervoerswitboeken.  
In het eerste105 was het belangrijkste thema het openstellen van de vervoersmarkt. Dit is 
deels gerealiseerd door harmonisatie van de regels omtrent de toetreding tot de 
vervoersmarkt en door harmonisatie van de vakbekwaamheidseisen aan de schipper. In 
dezelfde periode werden richtlijnen vastgesteld omtrent de technische voorschriften ter 
verkrijgen van een communautair scheepscertificaat.106 Maar de EC heeft ook serieus 
gewerkt aan het saneren en terugdringen van het capaciteitsprobleem in de 
binnenvaart.107 
                                                 
103 Het arrest, zaak 10/61, Jur. VIII, p. 7 e.v.is gewezen op grond van art. 234 EEG-verdrag thans artikel 
351. Het loyaliteitsbeginsel is thans opgenomen in artikel 4 derde lid Verdrag betreffende de Europese 
Unie. De algemene strekking van verordeningen volgt thans uit artikel 288. 
104HvJEG 1985, zaak 13/85, JUP p. 01513. Europees Parlement tegen de Raad. Dat volgt uit overweging 
76.  
105 COM (92) 492, 2 december 1992. 
106 Bijvoorbeeld richtlijn 76/135 laatst opgevolgd door 2006/87/EG, (PbEG 2006, L389/1). Evenzo voor 
de vaarbewijzen richtlijn 87/540 laatst gewijzigd door 96/50/EG, (PbEG 1996, L235).  




Het tweede witboek noemt op  pagina 2 het vervoersbeleid een hoeksteen van de 
Europese eenwording en omvat een zestigtal – tot 2010 - uit te voeren maatregelen. De 
voorgestelde maatregelen betreffen meer het maritieme deel. De binnenvaart – 
waaronder begrepen de riviervaart – moet het goeddeels doen met een verdergaande 
harmonisatie. Positief – ook voor het natte transport – is de inzet voor harmonisatie op 
het gebied van interoperabiliteit tussen de verschillende vervoersectoren.108 Tevens ziet 
de EC de noodzaak ervan in om de positie van de Gemeenschap binnen internationale 
organisaties te versterken, bijvoorbeeld door volwaardig lid te worden van de CCR en 
de Donaucommissie.109 Niet onvermeld mag blijven, dat de EC in 2006 een ambitieus 
stimuleringsplan voor de binnenvaart heeft gelanceerd onder de naam ‘Naiades’.110 In 
dit stuk gaat de EC uit van een geliberaliseerde binnenvaartmarkt. 
Sinds het verdrag van Lissabon is er voor het vervoer sprake van een gedeelde 
bevoegdheid van de Unie en de lidstaten.111 De besluitvorming is in zoverre veranderd 
dat de Raad nu besluiten neemt met een meerderheid van stemmen.112 Dit is alleen 
anders als zich een situatie voordoet als genoemd in artikel 238 negende lid. 
3. 4 Hoe verder 
Sinds het Verdrag van Lissabon is duidelijk omschreven dat het vervoer een gedeelde 
bevoegdheid is  tussen de lidstaten en de Raad. Uit de jurisprudentie van het Hof kan 
worden afgeleid dat de EU – de Raad en de EC-  zowel expliciete als impliciete 
bevoegdheden kunnen ontlenen aan het Verdrag. Ook heeft het Hof vastgesteld dat de 
Raad en de EC – op vervoersgebied – expliciet bevoegd zijn tot het aangaan van 
internationale overeenkomsten met derde landen, waaronder Zwitserland. Tevens dat de 
onderhandelingen die leiden tot het aangaan van zo’n internationale overeenkomst door 
de EC moeten worden gevoerd. Expliciet heeft het Hof bepaald dat de lidstaten welke 
tevens verdragstaten zijn bij de AvM alleen nodig zijn om die Akte aan te passen. Met 
andere woorden ze nemen geen uitzonderingspositie in binnen de Raad. Al deze recente 
ontwikkelingen hebben uiteindelijk geleid tot een ‘zekere’ herverdeling in het gebruik 
                                                 
108 Zie ook noot 102; Witboek “Tijd om te kiezen” p. 18-19 en 46-54. 
109 Dit is opgenomen in bijlage 1 van het witboek onder de titel ‘Actieprogramma’. Dit is wel gerealiseerd 
voor de  Donaucommissie maar tot op heden niet voor de CCR.     
110 COM (2006)6 def. 
111 Artikel 4 tweede lid onder g. 




van de toegekende bevoegdheden.113 Na de herverdeling verzorgt de EU meer de 
formele component en de CCR – waar ze overigens altijd goed in is geweest – de 
materiële.114 De oplossing wordt op dit moment gezocht in een nauwere samenwerking 
tussen de twee commissies met de intentie om de EU in de toekomst te laten toetreden 
tot de CCR.115 De nu gekozen oplossing zal politiek goed verdedigbaar zijn, maar voor 
de gebruikers en de toezichthouders is en blijft het er een met voetangels en klemmen.  
 
3.4.1 Kansen 
Zijn er kansrijke mogelijke opties die nader onderzocht zouden kunnen worden? Welke 
optie er ook onderzocht wordt, hij zal moeten aansluiten bij de ruimte in de beide 
verdragen.  
De AvM geeft in artikel 45 sub b de regeringen een bevoegdheid om met 
wijzigingsvoorstellen te komen betreffende de bloei van de Rijnvaart. Het is evident dat 
de Rijnvaart verder tot bloei komt als - onder eensluidende regels - het gehele EU 
grondgebied kan worden bevaren. Tevens geeft de voorrangsbepaling -zoals opgenomen 
in het Verdrag van Rome uit 1958 en het huidige Verdrag van Lissabon (artikel 351) – 
aan de lidstaten de opdracht onverenigbaarheden waar mogelijk te beëindigen. Er is dus 
sprake van een dubbele opdracht of verantwoordelijkheid voor de verdragstaten van de 
AvM tot het nemen van actie. Volgens mij zijn er naast de gekozen weg nog twee opties 




Er kan gesteld worden dat er in volkenrechtelijke zin in principe sprake is van twee 
achtereenvolgende verdragen. Die beide –weliswaar ieder vanuit een eigen perspectief - 
beogen hetzelfde te regelen, namelijk: een Europees binnenvaartvervoer met zo weinig 
mogelijk hindernissen voor alle vervoerders. Weliswaar zijn op de peildatum 1 januari 
1958 niet alle staten partij bij de beide verdragen. Een voordeel lijkt mij dat Italië reeds 
                                                 
113 Woehrling 2009, p. 142 lijkt ook deze mening te zijn toegedaan. (Dhr Jean-Marie Woehrling is 
secretaris-generaal van de CCR).  
114 De basis voor tal van richtlijnen tot harmonisatie van technische eisen aan schepen en vaarbewijzen 
ligt in Rijnvaartregelingen.   
115 Riphagen 1966, p. 81-90. Deze weg werd in 1966 reeds door  Riphagen als de meest verstandigste 
genoemd. Maar het is ook in de geest van de gesloten overeenkomst van 3 maart 2003 tussen de EC en de 




voor 1936 een aantal jaren deel heeft uitgemaakt van de CCR. Dit land is zo op de 
hoogte van de gang van zaken binnen de CCR. Zwitserland zit in een riante positie, 
want zijn rechten worden linksom of rechtsom gerespecteerd. 
Het Verdrag van Wenen inzake het verdragenrecht geeft mogelijk een aantal 
handvatten. Zo creëert afdeling 2 van dit verdrag in artikel 30 de mogelijkheid van twee 
achtereenvolgende verdragen. Daarnaast beschrijven de artikelen 40 en 41 de 
mogelijkheid tot amendering en modificatie van bestaande verdragen.116 De winst is er 
met name voor de gebruikers en toezichthouders in de vorm van een vermindering en 
vereenvoudiging van de regels.  
Het Europees binnenlandvervoer vertoont nogal veel gelijkenissen met de luchtvaart. 
Beide moesten/moeten worden omgebouwd van een intergouvernementeel naar een 
supranationaal geregelde situatie. Op het gebied van de luchtvaart is gekozen voor het 
instellen van EUROCONTROL. Dit is een zelfstandig agentschap werkend onder het 
gezag van de EC ingesteld door VO nr. 1592/2002 gewijzigd bij VO nr. 1643/2003.117 
Deze werkwijze garandeert de mogelijkheid om snel op deskundigenniveau technische 
regels vast te stellen en door te voeren. Het is interessant te onderzoeken of op analoge 
wijze de technische know-how van de CCR binnen de EC is te benutten. Graag verwijs 
ik in dit verband naar het boek Transport policy in the European Union van Handley 
Stevens.118    
De genoemde kansen verdienen het om nader te worden onderzocht maar vallen buiten 
het spectrum van mijn onderzoek.   
                                                 
116 Horbach 2007, p. 146-155. Dit type conflicten zou kunnen worden opgelost via de weg van artikel 30 
van het Verdrag van Wenen inzake het verdragenrecht. Artikel 30 is gecodificeerd internationaal 
gewoonterecht.; Mus 1996, p. 25- 84.   
117 PbEG 2002, nr. L240 en 2003, nr. L245. 






CCR en EU als aggregaat 
4.1 Overeenkomsten 
Zowel de CCR als de EU zijn institutionele organisaties en vallen als zodanig onder de 
werking van het internationale recht. Aan dat recht ontlenen zij ook hun wederzijdse 
bevoegdheden. Beide verdragen – de AvM en het EU-Verdrag – laten ruimte voor een 
aan de praktijk aangepaste toepassing, en hebben instellingen met ruime competenties 
geschapen. Sinds 1 januari 1958 ondervindt de CCR dat ook de EEG (thans de EU) 
bevoegdheden heeft gekregen voor vervoer binnen haar grondgebied.119 Binnen de EU 
wordt onder binnenlands transport verstaan het vervoer per spoor, over de weg en over 
de binnenwateren.120 Vanuit het internationaal recht gezien heeft de CCR ‘oudere’ 
rechten dan de EU als nieuwe speler op het internationale veld, speciaal op de Rijn. Het 
is duidelijk dat beide verdragen – weliswaar vanuit verschillende invalshoeken - 
grotendeels dezelfde materie claimen te regelen. Omdat de CCR een monopolist was op 
de Rijn, zal het niemand verbazen dat er een gewenning op gang moest komen. 
 
4.1.2 Contrast   
Naast  de overeenkomsten zijn er een aantal omstandigheden die met elkaar 
contrasteren.  
Aan de ene kant is de CCR een zuiver institutionele organisatie: hierin werken de 
overeenkomstsluitende staten samen met behoud van hun soevereiniteit,121 terwijl de 
EU en speciaal de EC – in erfenis van de Hoge Autoriteit uit het EGKS verdrag - 
supranationale bevoegdheden heeft. Supranationalisme zit qua wijze van besluitvorming 
tussen het intergouvernementalisme en het federalisme in .122 Onder het 
supranationalisme-regime leveren de lidstaten een stukje van hun soevereiniteit in ten 
                                                 
119 Tromm 1990, p. 18 noemt het ‘inland transport’. 
120 Titel VI Verdrag betreffende de werking van de Europese Unie. 
121 Bossuyt e.a. 2005, p. 569. Als ik hierna spreek van staten bedoel ik de overeenkomstsluitende staten 
van de AvM. 




gunste van de Gemeenschap. Dit, samen met de rechtstreekse werking van de 
vastgestelde verordeningen en richtlijnen, was een belangrijke component van het 
bovengenoemde gewenningsproces.123  
Aan de andere kant is de invalshoek achter de beide verdragen een totaal andere: de 
AvM benadert de materie altijd vanuit de vrije toegang tot de markt met een vrije 
prijsvorming, daar mogen geen belemmeringen tegen worden opgeworpen. Daarentegen 
gaat de EEG en later ook de EU ervan uit, dat de verschillen in vervoersprijzen en -
voorwaarden moeten worden opgeheven, al naargelang het land van herkomst of de 
bestemming van de goederen.  
 
4.1.3 Controverse 
De rechten – van voor 1958 - die voortvloeien uit de AvM  worden door de EU 
gerespecteerd. Maar de leden van de AvM moeten ook respecteren dat ze er onderling 
in EU-verband geen rechten meer aan kunnen ontlenen. Tevens zal, als er nieuwe 
afspraken met Zwitserland moeten worden gemaakt die de gehele EU raken, de EC 
exclusief bevoegd zijn om namens de Gemeenschap te onderhandelen.  
De controverse is geleidelijk ontstaan. Als startpunt neem ik de op 1 juli 1961 van 
kracht geworden VO nr. 11/60.124 De kern van deze anti-discriminatieverordening is dat 
alle gehanteerde tarieven via de nationale regeringen aan de EC moeten worden 
bekendgemaakt. Deze verordening is van toepassing op alle goederenvervoer binnen de 
Gemeenschap – met uitzondering van de goederen genoemd in bijlage 1 en 3 van het 
EGKS-verdrag - met inbegrip van het vervoer tussen de lidstaten en derde landen. Dit 
openbaar maken van de tarieven legt een principieel verschil bloot in de wijze van 
marktbenadering. De AvM benadert de materie altijd vanuit de vrije toegang tot de 
markt met een vrije prijsvorming; waartegen geen belemmeringen mogen worden 
opgeworpen, de CCR is van mening dat tariefvrijheid behoort tot de vrijheid van 
                                                 
123 Artikel 288 zegt: een verordening heeft algemene strekking (…) en is rechtstreeks toepasselijk in elke 
lidstaat; een richtlijn is verbindend ten aanzien van het resultaat voor elke lidstaat waarvoor zij bestemd 
is. Dus ook op de Rijn binnen de EU, met uitzondering van gevallen waar de relevante EU regelgeving 
expliciet refereert aan de regels opgesteld in toepassing van de  AvM.  
124 PbEG 1960 nr. 052. De EC bezat de bevoegdheid reeds voor het EGKS-Verdrag op grond van artikel 
70 EGKS. Zie ook noot 111. Het is conform artikel 2 van de Overeenkomst met betrekking tot de 





scheepvaart.125 Daarentegen gaat de EEG en later de EU ervan uit, dat de verschillen in 
vervoersprijzen en –voorwaarden moeten worden opgeheven, al naargelang het land van 
herkomst of de bestemming van de goederen. Ondanks alle ontstane commotie – die 
onder andere het publiceren van de tarieven betrof - is de verordening voor de lidstaten 
ook van kracht gebleven op de Rijn.126 Na deze confrontatie werd de samenwerking 
serieuzer opgepakt, de EC werd het waarnemerschap bij de CCR aangeboden.127 Daar 
overheen kwam het in 1968 gepubliceerde standpunt van de EC zoals verwoord in het 
Memorandum VII.128 In dit Memorandum neemt de EC het standpunt in dat de Rijn 
benedenstrooms van de Zwitserse grens tot haar competentie behoort, dit werd in 
Rijnvaartkringen als een ‘schot voor de boeg’ ervaren.129  
4.2 De aanstootgevende omstandigheden 
De volgende serieuze confrontatie was na Aanvullend Protocol nr. 2. In de gelederen 
van de CCR was in oktober 1979 het aanvullend Protocol nr. 2 aangenomen.130 Hierin 
wilde de CCR het vlagbeginsel opnieuw invoeren op de Rijn: alleen de vaartuigen die 
bevoegd waren de vlag van een van de overeenkomstsluitende staten te voeren werden 
geacht tot de Rijnvaart te behoren.131 Dit protocol tastte duidelijk de rechten van de 
derde landen aan, maar het betekende ook dat de vaartuigen van de andere lidstaten 
                                                 
125 Woehrling 2003, p. 6; Het is niet ondenkbaar dat deze mening is gebaseerd op de nooit van kracht 
geworden Akte van Straatsburg uit 1936. Daarnaast is die mening niet algemeen internationaal aanvaard. 
http://www.worldcourts.com/pcij/eng/decisions/1934.12.12_oscar_chinn/  Zie o.a. het standpunt van het 
Permanent Court of International Justice in het Chinn-proces, maar ook het arrest van de Hoge Raad van 
28 maart 1950, zoals verwoord in de preadviezen voor de Nederlandse vereniging voor Internationaal 
recht juni 1950.    
126 Zie Vonk 1966, p. 400. Tromm 1990, p. 234. Ik kan het niet eens zijn met de stelling die Tromm hier 
poneert: “Tot dan toe hadden de pogingen van de EC de Gemeenschapswetgeving ook op de Rijn van 
toepassing te doen zijn schipbreuk geleden”.  Op p.196 zegt hij zelf dat de verordening niet meer is 
gewijzigd of aangevuld. Er wordt geen uitzondering gemaakt voor de Rijn in de verordening. Zie ook zijn 
noot 150 op pagina 457 van hoofdstuk 6; PbEG 1960, nr. 052. De EC bezat de bevoegdheid reeds voor 
het EGKS-Verdrag op grond van artikel 70. 
127 De Savornin Lohman, Van der Werf en Van der Zee 2004, p. 122. Na de briefwisseling van 1961 en 
1987 is er een samenwerkingsovereenkomst tussen de commissie gesloten, maar in oktober 2009 had de 
Raad nog geen besluit hier omtrent genomen. De verwachting bij de CCR is dat dat ook niet meer zal 
gebeuren (mail Hans van der Werf); PbEG 1961, nr. 053; http://ec.europa.eu/transport/inland/index-
_en.htm De basis van de briefwisseling was destijds artikel 229 EEG-verdrag, thans artikel 220. 
128 Memorandum VII/COM (61) def., p. 38 –42 en hoofdstuk IV van de bijlagen. 
129 Oyevaar 1966, p. 400. 
130 Haak 2008, p. 186-190.  
131 De Jonge noemt dit in  NJB van 30 augustus 1980, afl. 29, p.750-752 een inperking van de vrijheid 
van scheepvaart op de Rijn. Tevens zegt hij dat de invloed van de EEG op de vorming van de definitieve 
tekst niet gering is geweest, omdat het volgens de commissie in strijd was met het Verdrag van Rome. 




vanaf nu niet meer tot de Rijnvaart behoorden. Dit was de eerste keer dat de EC en de 
Raad een vuist hebben gemaakt richting de CCR, mede door het in 1977 door het Hof 
uitgebrachte advies 1/76. Hoewel dit advies betrekking had op de mogelijke invoering 
van een Europees oplegfonds voor de binnenscheepvaart, gaf het een heldere analyse 
van de verschillende posities. Het Hof bevestigde hier in de overwegingen 6 en 7 het 
door de EC - in Memorandum VII -ingenomen standpunt. De lidstaten die ook partij 
waren bij de AvM waren alleen nodig om die akte te wijzigen. De onderhandelingen 
hebben daarna nog zes jaar geduurd om met Zwitserland tot een definitief akkoord te 
komen. Onder druk van de EC werd het vlagbeginsel verruimd tot alle lidstaten van de 
EEG.132 Dit akkoord is door de EU uitgevoerd in VO 2919/85. Hierin maakt de EU 
duidelijk dat de Raad - artikel 3 - het gemeenschappelijk standpunt vaststelt. En dat 
gemeenschappelijke standpunt dienen de betrokken lidstaten in de CCR in te nemen. De 
onderhandelingsresultaten hebben de staten verwerkt in het Protocol van Ondertekening 
van het Aanvullend Protocol No. 2.133  
De aanleiding voor het advies 1/76 was de voorgestelde oplossing van de structurele 
overcapaciteit in de binnenvaart; in de Europese binnenvaart speelde het 
capaciteitsprobleem al vanaf 1951. Vast staat dat de CCR in 1966 een speciale zitting 
wijdde om tot een realistische oplossing van dit probleem te komen en dat de EC reeds 
in 1968 een aanbeveling – 68/335/EEG – tot de betreffende lidstaten had gericht. 
Achteraf kijkend naar dit onderhandelingsproces komt het beeld naar voren dat de CCR 
de potentie van de EC heeft onderschat. Of wilde ze alleen haar superioriteit tonen?134 
Ter illustratie van de sfeer in de CCR in die tijd volgt een uitspraak van de toenmalige 
Nederlandse Rijnvaartcommissaris Oyevaar: hij noemde in 1966 de EEG nog een 
“probleem en een heilloze gedachte”.135 We kunnen achteraf met de kennis van nu 
vaststellen dat die gedachte zelf een heilloze gedachte is geweest.  
                                                 
132 De Jonge 1980, p. 750- 752. De zogenoemde ‘reële band’ verklaring. 
133 PbEG 1985, nr. L280. Dit is ook het jaar waarin Aanvullend Protocol No. 2 in werking is getreden, 
Trb. 1980, nr. 7. Dit akkoord betekent dat iedere eigenaar van het schip een Rijnvaartverklaring moet 
aanvragen bij de Inspectie Verkeer en Waterstaat. Als de eigenaar en de exploitant niet dezelfde persoon 
zijn, dan moeten ze beiden de Rijnvaartverklaring aanvragen. Tevens dat wanneer het schip wordt 
verkocht of van exploitant verandert, er weer een nieuwe verklaring moet worden aangevraagd, en de 
oude moet worden ingeleverd bij de Inspectie Verkeer en Waterstaat. De kosten om een 
Rijnvaartverklaring aan te vragen zijn anno 2010 € 85,00 per stuk.   
134 Tromm 1990, p.234; speciaal noot 150 op p. 457. Maar ook de voordracht van Oyevaar op 12 oktober 
1966 voor de Stichting Nederlands Vervoerswetenschappelijk Instituut. Hierin noemt Oyevaar het op p. 
396 een “crise latente et permanente”. 




Hetzelfde patroon als bij het Aanvullend Protocol No. 2 zien we bij het Aanvullend 
Protocol nr. 4.136 Het betreft hier de instelling van het “Europees oplegfonds voor 
Binnenscheepvaart”.137 Ook hier was een intergouvernementele oplossing voorzien, 
waar een gemeenschappelijke saus over moest worden gegoten. Het Hof heeft in haar 
adviezen 1/76, 1/78 en 1/94 hiervoor een speciale doctrine ontwikkeld: waarin het Hof 
de werking van het AETER-arrest verder uitbreidt door onder omstandigheden ook een 
impliciete bevoegdheid aan te nemen die voortvloeit uit de verdragsbepalingen welke de 
interne bevoegdheid vestigen. Deze doctrine komt er hier op neer dat, indien de 
overeenkomst beoogt de hele Gemeenschap te binden, de EC exclusief bevoegd is om 
namens de Gemeenschap met derde landen te onderhandelen. Dit wordt door het Hof 
herhaald in de arresten C-266/03 en C-433/03 respectievelijk gewezen op 2 juni 2005 en 
14 juli 2005. 
Met het verwezenlijken van een oplossing voor structurele overcapaciteit van de 
Europese binnenvaartvloot heeft de betere samenwerking – na een moeizaam proces– 
zijn vruchten afgeworpen.138 Als resultaat kwam de CCR met Aanvullend Protocol nr. 4 
(Trb. 1989, nr. 92) en de EEG met VO. nr. 1101/89 (PB. L 116, 1989, blz. 0025-0029). 
Beide regelingen liepen af in 1999 en zijn aansluitend verlengd tot uiterlijk 29 april 
2003.139 Toch ziet het er naar uit dat de geliberaliseerde vervoersmarkt op de drukst 
bevaren vaarweg in Europa het capaciteitsprobleem niet zelfstandig kon oplossen, want 
in 2009 zijn in de Europese binnenvaart de capaciteitsproblemen weer groot.140   
                                                 
136 Haak 2008, p. 195-201. Dat hier sprake is van dezelfde werkwijze als bij Aanvullend Protocol nr. 2 
komt waarschijnlijk omdat de problematiek van de structurele overcapaciteit al in de jaren zestig van de 
vorige eeuw bestond. 
137 Binnen de gemeenschap waren de Europese equivalenten gebaseerd op de artikelen 74 en 75 EEG-
Verdrag ( thans artikelen 94 en 95) PbEG 1989, nr. L116 en 1994, nr. L289. 
138 Reeds op 26 april 1977 heeft het Hof advies uitgebracht over het ontwerp akkoord betreffende de 
instelling van en Europees oplegfonds voor de binnenscheepvaart. 
139 Aanvullend Protocol nr. 5 en VO. nr. 718/1999. 
140 Zie noot 80; Haak 2000, p. 41; Riphagen 1989, p. 644; weekblad Schuttevaer van zaterdag 15 augustus 
2009. De conceptNota Mobiliteit 2008 illustreert dat duidelijk: “De afgelopen decennia zijn de 
binnenschepen steeds groter geworden. Bij de Prinses Beatrixsluizen in het Amsterdam-Rijnkanaal 
bijvoorbeeld was de gemiddelde scheepsgrootte in 1970 nog 500 ton en in 2007 niet minder dan 1840 ton, 
ruim drie maal zo veel. Het eind van de groei is niet in zicht. Het containerschip Jowi zette in 1999 een 
nieuwe standaard met een lengte van 135 m en kreeg navolging. Van de 112 vrachtschepen, die in 2007 




4.3 Strijdige verdragen 
Over de vraag of er nu wel of geen strijd is tussen de twee verdragen wordt in de 
literatuur zowel als in de CCR verschillend gedacht. Een schrijver als Bernd Wunder 
was van mening dat na de Verdragen van Rome de CC en daarmee de CCR een steeds 
irritanter obstakel vormde voor de Europese integratie. Letterlijk schrijft hij in 2005: 
“Pour la politique économique et sociale de l’Europe unifiée, la particularité du statut 
rhénan devint un obstacle de plus en plus irritant”.141  Ook alle Nederlandse schrijvers 
namen niet hetzelfde standpunt in over deze vraag. Toch klonk in diverse Nederlandse 
publicaties in de diverse tijdschriften van die tijd – na de eerste verontwaardiging - 
consensus door in de overtuiging, dat het werkveld van de EEG de gehele (West) 
Europese binnenvaart omvatte.  
Ik ben het eens met de argumenten van schrijvers als Riphagen en Oyevaar, dat er geen 
strijd is tussen de twee verdragen.142 
                                                 
141 Wunder 2005, p. 220. 





Samenvatting, conclusie en aanbevelingen 
5.1 Samenvatting 
De binnenlandse wetgeving betreffende de binnenvaart heeft een behoorlijke progressie 
geboekt. De nautische regels hebben zich ontwikkeld van het BAR via het VAR naar 
het BPR. Met het BPR heeft Nederland haar eerste integrale reglement met 
verkeersregels voor nagenoeg alle openbare wateren in het Rijk die voor de scheepvaart 
openstaan.143  
Vakbekwaamheidseisen werden er in de zestiger jaren van de vorige eeuw aan de 
binnenlandse binnenschippers niet gesteld. Ook op dit gebied is er vanaf 1992 een 
gestage ontwikkeling te zien. Als eerste werd het vaarbewijs een vereiste; later zijn daar 
voor de vaart, die gebruik maakte van radar, het radardiploma en het marifooncertificaat 
bijgekomen. Een zelfde lijn is er te ontdekken in het stellen van technische eisen aan 
binnenvaartschepen. Werden er in 1965 op een enkele uitzondering na geen technische 
eisen aan binnenvaartschepen gesteld, sinds 1975 worden er door de Binnenschepenwet 
integraal technische eisen van alle binnenvaartschepen, die beroepsmatig in de 
binnenvaart worden ingezet, geëist. In 2007 is de Binnenschepenwet opgevolgd door de 
Binnenvaartwet. De Binnenvaartwet harmoniseert een zevental 
binnenvaartonderwerpen in zich. Deze onderwerpen vinden we in geclusterde artikelen 
terug in de wet. Als willekeurig voorbeeld noem ik het onderwerp bemanning, dit wordt 
in artikel 22 verder geconcretiseerd tot regels omtrent de vaar- en rusttijden en 
uitrustingsstukken die hiermee verband houden.144 Gelijkertijd worden via deze wet een 
tiental Europese verordeningen en richtlijnen geïmplementeerd. 
Op het gebied van het vervoer van gevaarlijke stoffen heeft er ook een harmonisatie van 
regels plaatsgevonden. Het oorspronkelijk uit 1956 stammende ADN heeft – in een 
modern jasje - in het jaar 2000 als Europees Verdrag alsnog een wettelijke basis 
gekregen. De daaruit voortvloeiende Europese richtlijn is in 2009 door Nederland – via 
de Wet vervoer gevaarlijke stoffen – geïmplementeerd.   
                                                 
143 Zie artikel 1 van het Vaststellingsbesluit Binnenvaartpolitiereglement. 





Het rivierenrecht in Europa is in hoofdzaak door middel van vredesverdragen 
ontwikkeld. Belangrijk in dit verband zijn de vredesverdragen van Lunville in 1801, van 
Parijs in 814 en van Versailles in 1919. Voor de Rijnvaart is vooral het Congres van 
Wenen in 1815 belangrijk, op dit congres is de CCR geboren. Tot aan het van kracht 
worden van het Verdrag van Rome op 1 januari 1958 was de CCR monopolist op de 
Rijn.  
 
De CCR is qua structuur een gesloten functionele intergouvernementele organisatie met 
internationale rechtspersoonlijkheid, waarvan het centraal orgaan – de CC - uit 
vertegenwoordigers van haar leden bestaat. Dit orgaan beschikt over een eigen wil en 
kan juridisch autonoom optreden. De samenstelling van de CC en haar bevoegdheden 
vloeien rechtstreeks voort uit de AvM. De bevoegdheden zijn deels van 
volkenrechtelijke en deels van materieelrechtelijke aard. Volkenrechtelijk kunnen drie 
bevoegdheden worden onderscheiden: 
a) klachtenonderzoek,  
b) een algemene bevoegdheid om te beraadslagen over alle zaken die de bloei van 
de Rijnvaart betreffen, en 
c) de opgedragen taak als appèlrechter van de Rijnvaartrechtbanken. 
De bevoegdheid in materiële zin bestaat uit het vaststellen van een viertal reglementen, 
waarvan er twee rechtstreeks voortvloeien uit de AvM. Deze laatste twee reglementen 
betreffen de regeling voor Rijnpatenten, voor meer informatie zie noot 63, en het 
ROSR. De aard van het ROSR staat beschreven in artikel 22 AvM. De CC stelt alleen 
het reglement op ten behoeve van het onderzoek uitgevoerd door de commissie van 
deskundigen.De twee niet op de AvM stoelende reglementen zijn het RPR en het 
ADNR.  
De besluitvormingsprocedure vinden we in artikel 46 AvM. Sinds de evaluatie in 1963 
beschikt iedere staat weer over één stem in de CC. Die stem kan onvoorwaardelijk of 
onder voorbehoud worden uitgebracht; de eenparig genomen besluiten zijn bindend. De 
huidige procedure wordt ‘opting-out’ of ook wel ‘negatieve aanvaarding’ genoemd. 
Uiteindelijk hebben de staten het laatste woord in de besluitenprocedure, en krijgen 




Het Europees vervoersregime 
Na de staatsgreep in Tsjecho-Slowakije brak in West-Europa het besef door dat het 
nodig was zich tot één blok te verenigen. De Europese samenwerking startte in 1951 
met het supranationaal EGKS-verdrag. Dat de Europese samenwerking niet vanzelf 
ging bleek in 1965; toen brak er een grote constitutionele crisis uit in Europa. 
Kernachtig samengevat ging de crisis over de zeggenschap over Europa; lag deze nu bij 
de instellingen of toch bij de lidstaten? Deze onzekerheid was voor Frankrijk voldoende 
reden om (tijdelijk)de Raad te verlaten. De crisis heeft in principe doorgeëtterd tot in 
1974.  
 
Binnen Europa zijn de Raad, de EC en het EP van groot belang. Wat betreft het 
vervoerbeleid is het directoraat-generaal Energie en Vervoer van de EC het 
belangrijkste. In artikel 4 tweede lid onder g wordt vervoer zowel een gedeelde 
bevoegdheid van de Unie als een doelstelling van de Gemeenschap genoemd; de 
vervoersbepalingen zelf staan in Titel VI. Vast staat, dat de vervoerstitel ook van 
toepassing is op het vervoer over de binnenwateren. Wat betreft het vervoersbeleid is 
sinds 1 januari 1958 een ‘stand still’ bepaling van kracht. Daardoor is het de lidstaten 
verboden eigenstandig maatregelen te treffen die het Europese vervoersbeleid kunnen 
frustreren.  
In 1960 heeft de Raad een aantal VO – waaronder de antidiscriminatie VO nr.11 - 
vastgesteld die op alle drie vervoersmodaliteiten van toepassing waren. Met name VO 
nr.11 die ook van toepassing is op het vervoer naar derde landen deed een storm van 
verontwaardiging opsteken op de Rijn. De CCR betitelde het als een inbreuk op het 
vrije scheepvaartbeginsel op de Rijn. Ondanks alle commotie is de VO nr. 11 nooit 
aangepast en op het gehele grondgebied van de toenmalige EEG van kracht gebleven. 
Naar de destijds heersende opvatting was Titel VI separaat op het vervoer van 
toepassing. Na de invoering in 1962 van VO 17/62 kwam het besef dat de algemene 
mededingingsregels in principe ook doorwerkten op het vervoer. Dat besef was 
voldoende reden voor de Raad om met grote spoed en met terugwerkende kracht VO 
141/62 in te voeren.  
In het in 1964 door de EC gepubliceerde Memorandum VII stelde de EC zich op het 




behoorde. De EC baseerde haar standpunt op drie argumenten: de eerste twee 
argumenten waren gebaseerd op het arrest van het Hof, zaak 10/61, Jur.VIII, p.7 e.v.en 
het derde argument was gebaseerd op het loyaliteitsbeginsel en mede op de algemene 
strekking van verordeningen.  
 
Tot 1974 is er een discussie gevoerd welk principe – het apartheids- of het 
universaliteitprincipe – leidend was binnen het verdrag. Aan deze discussie maakte het 
Hof een einde door in het Franse Zeeliedenarrest onomwonden te kiezen voor het 
universaliteitprincipe. Het Hof bepaalde dat alle bepalingen van het verdrag van 
toepassing zijn op alle activiteiten, tenzij het tegendeel blijkt. Met betrekking tot het 
vervoer is het tegendeel niet gebleken. Ook wat betreft de externe bevoegdheid heeft het 
Hof een belangrijke stem gehad. In het AETER-arrest bepaalde het Hof dat: zodra de 
EC haar interne bevoegdheden binnen de doelstellingen van het verdrag daadwerkelijk 
heeft uitgeoefend, er ook in gelijke mate externe bevoegdheden ontstaan. Dit samen met 
de uitleg die het Hof van artikel 351geeft - waarin het een derde land en niet de lidstaat 
sauveert - betekent dit dat alleen de EC bevoegd is om namens de Gemeenschap met 
derde landen te onderhandelen.  
Het wilde ook in 1983 nog niet echt vlotten met de besluiten omtrent het vervoersbeleid 
binnen de Raad. Dat was reden voor het EP om een nalatigheidprocedure bij het Hof 
aan te spannen. Schokkend is het, dat er wordt vastgesteld dat er nog geen 
gemeenschappelijk vervoersbeleid in de zin van het verdrag is vastgesteld. Tevens 
bestaat er nog geen duidelijkheid over het mandaat van de EC in de onderhandelingen 
met Zwitserland in het kader van AvM. 
Sinds het verdrag van Maastricht zijn de politieke, institutionele en budgettaire 
grondslagen van het vervoersbeleid versterkt. Dit resulteerde in een tweetal witboeken 
met daarin als belangrijkste thema’s het openstellen van de vervoersmarkt, harmonisatie 
van de toetredingsregels tot de vervoersmarkt, de wederzijdse erkenning van 
vaarbewijzen en het vaststellen van richtlijnen ter verkrijging van een communautair 
CvO. Daarnaast is er door de EC serieus gewerkt aan het saneren van en het 
terugdringen van het capaciteitsprobleem van de Europese binnenvaartvloot. Het tweede 
witboek betekende de inzet voor harmonisatie op het gebied van de interoperabiliteit 




harmonisatie. Ook niet onbelangrijk is de lancering van het ambitieuze stimuleringsplan 
voor de binnenvaart ‘Naiades’. Hierin gaat de EC uit van een geliberaliseerde 
binnenvaartmarkt. Tevens zag de EC de noodzaak in om haar positie binnen de 
internationale organisaties te versterken.  
 
CCR en EU als aggregaat 
Er zijn een aantal overeenkomsten en contrasten tussen de EU en de CCR, 
overeenkomsten zijn: beide zijn institutionele organisaties en vallen als zodanig onder 
het internationale recht, beide verdragen laten ruimte voor een aan de praktijk 
aangepaste toepassing en hebben instellingen met ruime competenties geschapen. De 
contrasten zijn: de CCR is een zuiver institutionele organisatie, terwijl de EU en 
speciaal de EC een supranationale instelling is en dat de verordeningen en richtlijnen 
rechtstreekse werking hebben in de lidstaten.  
 
Hoewel de controverse geleidelijk is ontstaan, neem ik als startpunt de op 1 juli 1961 
van kracht geworden VO nr. 11/60. Deze verordening is van toepassing op alle 
goederenvervoer binnen de Gemeenschap – met uitzondering van de goederen genoemd 
in bijlage 1 en 3 van het EGKS-verdrag – maar met inbegrip van het vervoer tussen de 
lidstaten en derde landen. Dit openbaar maken van de tarieven legde een principieel 
verschil in de wijze van marktbenadering bloot. De AvM benadert de materie altijd 
vanuit de vrije toegang tot de markt met een vrije prijsvorming, en is van mening dat 
tariefvrijheid behoort tot de vrijheid van scheepvaart. Daarentegen gaat de EEG en later 
de EU ervan uit dat de verschillen in vervoersprijzen en –voorwaarden moeten worden 
opgeheven, al naargelang het land van herkomst of bestemming van de goederen. 
Ondanks alle ontstane commotie is deze verordening voor de lidstaten ook van kracht 
gebleven op de Rijn. Daaroverheen kwam het in 1968 door de EC gepubliceerde 
Memorandum VII met het standpunt dat de Rijn benedenstrooms van de Zwitserse 
grens tot haar competentie behoorde; dit werd in Rijnvaartkringen als een ‘schot voor de 
boeg’ ervaren.  
De volgende serieuze confrontatie volgde in 1979 nadat in de CCR gelederen het 
Aanvullend Protocol nr. 2 was aangenomen. Hierin voerde de CCR het vlagbeginsel 




staat mocht voeren werd nog geacht tot de Rijnvaart te behoren. Dit protocol tastte 
duidelijk de rechten van de vaartuigen van de andere lidstaten aan. Voor het eerst 
maakten de EC en de Raad een vuist richting de CCR, mede door het in 1977 door het 
Hof uitgebrachte advies 1/76; dit advies had betrekking op de mogelijke invoering van 
een Europees oplegfonds voor de binnenscheepvaart. Het Hof bevestigde hier het 
bovengenoemde door de EC ingenomen standpunt. De lidstaten die ook partij waren bij 
de AvM waren alleen nodig om die akte te wijzigen. Onder druk van de EC werd het 
vlagbeginsel145 verruimd tot alle lidstaten van de EEG.  Het onderhandelingsresultaat 
hebben de staten in het Protocol van Ondertekening van het Aanvullend Protocol nr. 2 
verwerkt. Achteraf komt het beeld naar voren dat de CCR de potentie van de EC heeft 
onderschat, of wilde de CC alleen haar superioriteit tonen? In 1966 noemde een 
Rijnvaartcommissaris de EEG nog een “probleem en een heilloze gedachte”; met de 
kennis van nu kunnen we stellen dat die gedachte een ‘heilloze’ gedachte is geweest. 
Hetzelfde patroon herhaalt zich bij Aanvullend Protocol nr. 4, dit beoogt het instellen 
van het “Europees oplegfonds voor de Binnenscheepvaart”. Het Hof heeft in haar 
adviezen 1/76, 1/78 en 1/94 hiervoor een speciale doctrine ontwikkeld. In deze doctrine 
breidt het Hof de werking van het AETER-arrest verder uit door onder omstandigheden 
ook impliciete bevoegdheid aan te nemen die voortvloeit uit de verdragsbepalingen 
welke de interne bevoegdheid vestigen. Het komt er op neer dat, indien de 
overeenkomst beoogt de hele Gemeenschap te binden, de EC exclusief bevoegd is om 
namens de Gemeenschap met derde landen te onderhandelen. Als resultaat kwamen 
zowel de CCR als de EEG in 1989 met een regeling. Toch ziet het er naar uit dat de 
geliberaliseerde vervoersmarkt niet zelfstandig het capaciteitsprobleem kon oplossen, 
want anno 2009 zijn de capaciteitsproblemen weer groot. 
Al met al hebben deze controverses wel geleid tot een betere samenwerking tussen de 
twee commissies. 
 
Over de vraag of er nu wel of geen strijd is tussen de verdragen wordt in de literatuur als 
de CCR verschillend gedacht. Een schrijver als Bernd Wunder was in 2005 nog van 
mening dat sinds de Verdragen van Rome de CCR een belemmering vormde voor de 
Europese intergratie. Ook de Nederlandse schrijvers namen verschillende standpunten 
                                                 




in, toch klonk in verschillende publicaties van die tijd consensus door dat het werkveld 
van de EEG de gehele (West-) Europese binnenvaart omvatte. Auteurs als Riphagen en 
Oyevaar waren van mening dat er geen strijd is tussen de twee verdragen; ik kan het 
eens zijn met hun argumenten. 
 
5.2 Conclusies  
Op grond van het bovenstaande kent de centrale vraag: is de Raad en daardoor de 
Europese Commissie bevoegd richtlijnen uit te vaardigen die gelding hebben op het 
gehele grondgebied van de EU, zowel op de Rijn als op de andere communautaire 
binnenwateren? een tweeledig antwoord: 
Ten eerste: De Raad is bevoegd regels op te stellen aangaande het vervoer over de 
binnenwateren, dus zijn de daarop betrekking hebbende verordeningen en richtlijnen 
van toepassing op alle communautaire binnenwateren.  
Ten tweede: Voor de verhouding tot de Rijn is door het Hof een aparte doctrine 
ontwikkeld. Daardoor is voor alle wijzigingen in de AvM na 1958 die de Gemeenschap 
raken de EC exclusief bevoegd te onderhandelen met Zwitserland en is de Raad de tot 
besluitvorming bevoegde Gemeenschapsinstelling. Dit heeft tot een herverdeling in het 
gebruik van de toegekende bevoegdheden geleid en daardoor zijn de daarop betrekking 
hebbende verordeningen en richtlijnen ook van toepassing op de Rijn. 
 
Wat betreft de binnenlandse situatie heeft er op velerlei gebied van de 
binnenvaartwetgeving - onder druk van de Europese geharmoniseerde regelgeving – een 
modernisering plaatsgevonden. Een goed voorbeeld hiervan is de Binnenvaartwet. Door 
deze wet worden onder anderen op de gebieden van de technische eisen van schepen, 
toegang tot de markt en de vakbekwaamheidseisen aan alle schippers en ondernemers 
eisen gesteld. Er moet dan ook geconcludeerd worden dat voor de binnenvaart een 






Het lijkt zinvol om nader te onderzoeken wat de precieze bedoeling is van de bepaling 
in artikel 13 van de AvM.  
Daarnaast is het zinvol om te onderzoeken op welke wijze de kennis en de structuur van 
de CC voor de EU kan worden veiliggesteld. Wellicht is een analoge constructie als 
gekozen bij het instellen van EUROCONTROL een optie.  
Tevens kan het zinvol zijn om na te gaan of de weg van twee achtereenvolgende 
verdragen begaanbaar is. Uitgaande van het gegeven dat de beide verdragen hetzelfde 
beogen lijkt het voor Zwitserland een veilige weg, want zijn rechten worden linksom of 
rechtsom gerespecteerd.   
Winst is er dan met name voor de gebruikers en toezichthouders in de vorm van een 
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